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Editorial 
La misión del EA y el ciclo de 
planeamiento de la Defensa 


Ejército del Aire es un elemento necesario y 
E para la seguridad y defensa de España. 
Nuestra principal misión en tiempo de paz, la 
vigilancia y el control del espacio aéreo de soberanía, 
es una tarea que nos ocupa los 365 días del año, las 24 
horas del día, y que se lleva a cabo gracias a un comple- 
jo sistema de mando y control que coordina centros de 
mando, radares, aeronaves, personal y bases aéreas. Ya 
sea en paz, crisis o conflicto, la razón de ser del Ejército 
del Aire ha sido, es y será alcanzar y mantener el nivel 
adecuado de control del ámbito aeroespacial en el que 
se desenvuelve. Este es el elemento diferenciador de 
nuestra contribución a la acción conjunta y a la seguri- 
dad de los españoles, y representa la misión más exigen- 
te para la que debemos estar equipados y preparados, y 
que, llegado el momento, no podremos delegar. 

Al mismo tiempo el Ejército del Aire ha ido incorpo- 
rando y mejorando las capacidades que dedica a la acción 
del Estado. En este contexto se enmarcan las misiones de 
lucha contra incendios, el Servicio de Búsqueda y Salva- 
mento (SAR), el transporte de las autoridades del Estado, 
aeroevacuaciones, el apoyo ante emergencias y catástrofes 
y, en suma, un sinfín de acciones y colaboraciones que, en 
un esfuerzo callado pero intenso, demandan también una 
disponibilidad permanente (24/7) de medios al EA. 


i a contribución a las misiones en el exterior jun- 
to a amigos y aliados constituye, en términos 
generales, el tercer pilar sobre el que se asienta 

nuestra actividad. Para ello, el Ejército del Aire debe 

ser capaz de poner a disposición de la fuerza conjunta 
personal perfectamente adiestrado y sistemas de armas 
en condiciones óptimas de empleo. 

Los medios aéreos se han caracterizado por utilizar 
siempre la tecnología más avanzada, sujeta a unos 
elevados índices de obsolescencia derivados de los 
continuos avances introducidos en cada nueva gene- 
ración de sistemas. Mantener la superioridad frente 
a amenazas que evolucionan a la misma velocidad y 
que incorporan tecnologías de vanguardia requiere de 
una organización capaz de anticiparse en lo posible 
a los requerimientos futuros y de planear de manera 
rigurosa la definición, obtención y sostenimiento de 
sus medios, garantizando de esa forma una operación 
eficiente de los mismos que garantice el menor coste 
posible para nuestros conciudadanos. 


El planeamiento de la Defensa es el proceso cíclico 
que permite a los Ejércitos conseguir las capacidades 
que necesitan para alcanzar los objetivos de la política 
de defensa. La Orden Ministerial 37/2005 estableció 
un modelo de planeamiento innovador orientado a la 
obtención de capacidades que se prolongó durante once 
años y alumbró tres ciclos completos, durante los cuales 
se incorporaron los grandes programas de armamento. 
Estos programas permitieron modernizar las Fuerzas 
Armadas (FAS) pero la grave crisis económica atravesa- 
da recientemente ha traído consigo problemas de finan- 
ciación que todavía no han sido solventados. 


ruto de la revisión del proceso anterior fue la 
F aprobación de la Orden Ministerial 60/2015, 

que ha dado inicio a un nuevo ciclo de pla- 
neamiento de seis años de duración que concluirá en 
2022. El Concepto de Empleo de las FAS 2017 puso la 
primera piedra del proceso, fijando tanto los objetivos 
y líneas de acción estratégicas como los posibles esce- 
narios de actuación de las FAS. Este documento, junto 
con la posterior Directiva de Planeamiento Militar que 
detalla las situaciones operativas en las que se emplea- 
rá la fuerza conjunta y el esfuerzo exigible a sus me- 
dios, suponen la base que inicia la fase de definición 
del planeamiento militar. 

El Ejército del Aire contribuye activamente en este 
nuevo ciclo informando a las autoridades de planea- 
miento de las capacidades que necesita: medios aéreos 
y sistemas de armas que sigan marcando la diferencia 
tecnológica para hacer frente a las amenazas previstas, 
adecuadamente financiados y sostenidos en el corto, 
medio y largo plazo; un recurso humano dimensionado 
al esfuerzo a realizar, dotado de medios que permitan 
alcanzar una formación y adiestramiento de calidad, y 
una dotación económica estable y realista. 

Junto a ello, el nuevo proceso de planeamiento de- 
be hacer hincapié en un aspecto fundamental para la 
Defensa: la coordinación con la industria de defensa y 
aeronáutica que apoye el I+D+1 nacional. 

Es responsabilidad de cuantos en el Ejército del Aire 
participan de una manera u otra en el proceso de pla- 
neamiento colaborar para que queden aseguradas las 
soluciones tendentes a garantizar que España siga con- 
tando con un instrumento decisivo para su seguridad y 
defensa: el Ejército del Aire. 
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Eurofighter 


Y El Eurofighter 
se postula 
como principal 
candidato a 
sustituir a 
los EF-18 


Sen” palabras del se- 
cretario de Estado de 


Defensa, Angel Olivares, 
«parece que existe una con- 
fluencia de criterios muy 
importante para que el sus- 
tituto de los F-18 españoles 
sea el Eurofighter». 

Aunque todavía no hay 
una decisión firme sobre 
qué sistema sustituirá a la 
aeronave de fabricación es- 
tadounidense, la compra de 
un nuevo lote de Eurofighter 
(aparentemente en liza con 
el F-35 Lightning ll) parece a 
día de hoy la opción núme- 
ro uno del Ministerio de De- 
fensa para reemplazar los 
cazas de combate F-18 del 
Ejército del Aire. 

En una comparecencia 
en la Comisión de Defensa 
en el Congreso de los Dipu- 
tados, Olivares informó que 
la decisión final sobre este 
programa deberá tomarse 
el próximo año. El Euro- 
fighter, parece ser la opción 
idónea para garantizar una 
«buena transición» entre la 
retirada de los F-18 en ser- 
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vicio en la actualidad y la 
futura adquisición de una 
solución de quinta genera- 
ción como futuro caza de 
combate europeo. 

El calendario actual re- 
coge la retirada progresiva 
de los primeros Hornet con 
base en Canarias en el año 
2020. 

La sustitución de los F-18 
es una de las prioridades 
del Ejército del Aire para los 
próximos años junto con la 
adquisición de una nueva 
aeronave de entrenamien- 
to para los pilotos o la ad- 


¿ 





quisición de los A330 MRTT 
con capacidad de reabaste- 
cimiento en vuelo. 

Hasta la fecha, el Ejérci- 
to del Aire ha recibido 68 de 
los 72 aviones Eurofighter 
que figuran en el contrato. 
Las cuatro unidades restan- 
tes serán entregadas entre 
los años 2018 y 2019. 

Dentro del Programa Eu- 
rofighter, el secretario de 
Estado de Defensa también 
confirmó que el Ministerio 
de Defensa trabaja para la 
aprobación este mismo año 
de un aumento del techo de 





F-35 en vuelo con cargas experimentales 





gasto. «Durante toda la vida 
de este sistema de armas es 
necesaria la adaptación y 
mejora de las capacidades 
operativas al mismo nivel 
que las naciones participan- 
tes. Esta situación repercu- 
te en que el saldo financiero 
del programa esté próximo 
a agotarse», detalló. 

Y añadió: «se conside- 
ra Imprescindible realizar 
una reprogramación que au- 
mente el techo financiero del 
programa basada en las ne- 
cesidades requeridas para 
evitar la obsolescencia. No 
aprobar el techo de gasto en 
este año 2018 mermaría de 
forma significativa el nivel de 
operatividad de la flota a cor- 
to plazo y dejaría el sistema 
de armas obsoleto a medio 
plazo, lo que tendría un gran 
impacto en nuestra defensa». 

El secretario de Defen- 
sa también hizo hincapié en 
que este proyecto interna- 
cional resulta clave no solo 
para mantener las capaci- 
dades militares, sino tam- 
bién para garantizar el futuro 
del tejido industrial aeronáu- 
tico en España. «El abando- 
no del programa supondría 
una descapitalización tecno- 
lógica y la pérdida de capaci- 
dad para participar en futuros 
programas». 
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Y El F-35 se 
impone en 
Bélgica 





reali: todo pronósti- 
co, Bélgica, cuya capi- 
tal es a su vez la capital de 
la Unión Europea, ha selec- 
cionado al norteamerica- 
no Lockheed Martin F-35A 
dentro del concurso abier- 
to para la adquisición de un 
nuevo caza. 

La previsión inicial con- 
templa la adquisición de 
34 aviones para reempla- 
zar la flota existente de 
F-16AM/BM. En esta con- 
tienda, aparentemente más 
política que técnica, el F-35 
se impuso al Eurofighter 
Typhoon propuesto por 
BAE Systems. El ministro 
de Defensa belga, Steven 
Vandeput, anunció formal- 
mente la decisión el 25 de 
octubre. 

Tal resultado convierte a 
Bélgica en el decimotercer 
socio internacional del Li- 
ghtning Il. El acuerdo tiene 
un valor estimado de 6553 
millones de dólares (USD). 


Y China cuenta 
con una 
variante 
vectorial 
del J-10 


urante el pasado China 

Airshow 2018 celebrado 
en Zhuhai, ciudad localizada 
al sur del país, un avión de 
combate multiusos J-10B 
de la compañía Chengdu 
Aircraft Industries Company 
hizo acto de presencia, pero 
con una particularidad que 
puede convertirle en una 
plataforma  completamen- 
te diferente a la proyectada 
originalmente. La aerona- 
ve estaba equipada con un 
motor WS-10 de empuje 
vectorial. Las fotografías, 
muestran claramente los 
pétalos móviles que permi- 
ten la vectorización del em- 
puje. 

El avión parece contar 
con algún elemento adicio- 
nal en la base del fusela- 
je trasero, probablemente 
un dispositivo de paracaí- 
das de recuperación de gi- 
ro, lo que podría indicar que 











J-10 con empuje vectorial 


la plataforma se ha utilizado 
para probar los límites de su 
envolvente de vuelo. 


Y Suiza y 
V Canadá buscan 
nuevo caza 





E Schweizer Luftwaffe 
(Fuerza Aérea suiza) ha 
detallado sus planes para 
la adquisición de un neues 
kampfflugzeug (NKF, nue- 
vo avión de combate) y un 





F-18 Super Hornet de la Fuerza Aérea suiza 
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bodengestútzte-luft-vertei- 
digung, un sistema de de- 
fensa aérea y de misiles de 
medio alcance (AMD). El 
NKF será un nuevo tipo de 
avión que deberá asumir 
las misiones de las dos ae- 
ronaves operadas en la ac- 
tualidad por la Fuerza Aérea 
suiza: el F/A-18C/D Hornet 
y el F-5, este último próximo 
a su retirada definitiva. 

Cinco contrincantes se 
disputan el nuevo contrato: 
el Boeing F/A-18E/F Super 
Hornet, el Dassault Rafale, 
el Eurofighter Typhoon, el 
Lockheed Martin F-354 y el 
Saab JAS-39E Gripen. 

Respecto a las tres op- 
ciones que concurren para 
el sistema de defensa aérea 
-SAMP/T de MBDA, Sling 
de Rafael y Patriot PAC-3 
de Raytheon- son los mis- 
mos tres sistemas que han 
competido anteriormente en 
Polonia, Rumania y Suecia. 

Por su parte, el Gobier- 
no canadiense ha publica- 
do un borrador de solicitud 
de propuestas, request for 
proposals (RFP) para reem- 
plazar su flota de aviones 
de combate Boeing F/A-18 
(CF-18/CF-188) Hornet de 
la Royal Canadian Air Force 
(RCAP). 

La Public Services and 
Procurement Canada (PSPC) 
emitió los borradores de RFP 
a los cinco proveedores po- 
sibles el 26 de octubre, 
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KC-46A. (Imagen: Boeing) 


requiriendo de estos sus co- 
mentarios, antes de publicar 
definitivamente lo que será 
la RFP final. 

El proyecto Future Fighter 
Capability Project (FFCP) 
para reemplazar la flota de 
Hornet en la RCAF fue de- 
finido en el documento de 
política de defensa de Ot- 
tawa 2017 «fuerte, seguro, 
comprometido», donde el 
Gobierno describió un plan 





para adquirir 88 aviones a 
través de un concurso inter- 
nacional. 


Y Se retrasa la 
entrega del 
primer Pegasus 





|: entrega del primer avión 
cisterna Boeing KC-46A 
Pegasus a la Fuerza Aérea de 
los EE. UU., programada pa- 


Q) ¡TP Aero 


ITP Aero: 
Desde siempre 
trabajando 

en Defensa 


La historia de ITP Aero está vinculada desde 
su origen al ámbito de la Defensa. La compañía 
participa en los principales consorcios europeos 


de Defensa como Original Equipment Manufacturer 


(OEM), formando parte del diseño, desarrollo, 
producción, soporte en servicio y mantenimiento 


de los motores. 
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ra el 27 de octubre, se ha vis- 
to una vez más retrasada en 
medio de los numerosos pro- 
blemas con los que se está 
encontrando la aeronave a la 
hora de conseguir la certifica- 
ción del sistema de repostaje. 

La Fuerza Aérea de los 
EE. UU. y Boeing acordaron en 
junio una nueva fecha para la 
entrada en servicio del primer 
ejemplar de lo que será su fu- 
tura flota de KC-46A, planifi- 








cada en 179 aviones. Según el 
último acuerdo, la USAF acep- 
taría el primer tanquero Pega- 
sus en octubre, siguiendo las 
entregas con 17 aviones adi- 
cionales a partir de abril de 
2019 a una tasa de alrededor 
de tres al mes. 

La primera entrega se hará a 
la 22.? Ala de Reabastecimien- 
to Aéreo en McConnell AFB, 
Kansas. La base será el hogar 
de hasta 36 KC-46A. 

Aunque el programa Pega- 
sus alcanzó el hito más im- 
portante el 6 de julio cuando 
se completaron las pruebas 
finales de vuelo requeridas 
para la primera entrega de 
la aeronave en Boeing Field, 
Seattle, problemas posterio- 
res de certificación, sobre to- 
do de su sistema de visión 
remota (RVS), han añadido 
nuevos retrasos al ya castiga- 
do calendario del programa. 
Dichas pruebas incluían la 
certificación del sistema de 
visión remota (RVS) de la ae- 
ronave y las certificaciones 
para repostar en vuelo F-16 
y C-17A. 


www.itpaero.com 
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Y GE Aviation 
presenta el motor 
Affinity para 
vuelo supersónico 





y de los principales sistemas 
del avión. Fue, sin embargo, la 
presentación del motor Affinity 
el hito más relevante del pro- 
grama AS2, pues denota que 
se está trabajando intensa- 





Vista en sección del GE Aviation Affinity concebido para el avión supersó- 


nico Aerion AS2.-GE Aviation- 


Er el curso de la exposición 
aeronáutica organizada a 
mediados de octubre en Or- 
lando (Florida) con motivo de 
la convención de la NBAA, Na- 
tional Business Aviation Asso- 
ciation, tuvo lugar la presen- 
tación oficial del motor Affinity 
de GE Aviation destinado a la 
propulsión del avión de nego- 
cios supersónico Aerion ASZ2. 
Como se recordará (ver RAA 
n.* 870 de enero-febrero, 874 
de junio y 876 de septiembre), 
el AS2 ha estado siendo obje- 
to a lo largo de 2018 de un es- 
tudio de factibilidad por parte 
de un grupo industrial final- 
mente constituido por la pro- 
pia Aerion Corporation, Loc- 
kheed-Martin, GE Aviation y 
Honeywell; se trata de un avión 
ejecutivo para 12 pasajeros y 
mach 1,4 de velocidad de cru- 
cero. Aerion Corporation men- 
cionó ante los medios durante 
la convención que el AS2 tiene 
previsto actualmente su vuelo 
inaugural en el año 2023, aun- 
que no adelantó una fecha pa- 
ra la disponibilidad y entregas 
a los clientes que lo adquieran. 

La presencia de Honeywe- 
Il en el grupo industrial tiene 
como finalidad expresa el de- 
sarrollo de la cabina de vuelo 


mente en ese avión. Y es que 
se debe considerar como la 
piedra angular de todo el pro- 
yecto. GE Aviation lo describe 
como un concepto donde se 
aúnan la experiencia de la em- 
presa en la propulsión de avio- 
nes militares supersónicos, la 
fiabilidad propia de la aviación 
comercial y las tecnologías 
más avanzadas en el campo 
de la propulsión de los aviones 
de negocios. 

El Affinity es un motor turbo- 
fan de dos ejes concebido pa- 
ra cumplir las últimas norma- 
tivas sobre emisión de ruido 
y de contaminantes, capaz 
de operar hasta altitudes de 
60000 pies (unos 18300 m). 
Su fan estará constituido por 
dos escalones con una re- 
lación de derivación media, 
bastante inferior en todo ca- 
so a la de los actuales moto- 
res subsónicos, disposición 
que tiene una ventaja añadi- 
da, cual es la de una menor 
sección frontal. No dispondrá 
de poscombustión a diferen- 
cia del caso de los motores 
Olympus del Concorde, que 
fue decisiva al final por el ele- 
vado consumo de combusti- 
ble y el inherente ruido en los 
aeropuertos. 
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No se difundieron de mane- 
ra oficial en el curso de la con- 
vención las características del 
motor Affinity. Fuentes oficio- 
sas han mencionado que la re- 
lación de derivación estaría si- 
tuada en alrededor de 3 y que 
el empuje máximo sería del or- 
den de 8100 ko. 


Y Embraer presenta 
los birreactores 
de negocios 
Praetor 500 y 600 


|: citada exposición ae- 
ronáutica de la NBAA fue 
además testigo de una se- 
gunda presencia de especial 
interés, cual fue la presenta- 
ción por parte de la firma bra- 
sileña Embraer de sus birre- 
actores de negocios Praetor 
500 y Praetor 600, que ade- 
más estuvieron expuestos en 
la exhibición estática. Ambos 
aviones están actualmente 
en fase de experimentación. 
Embraer confirmó la existen- 
cla de cuatro aviones Prae- 
tor en vuelo: dos son proto- 
tipos Praetor 600, a los que 
se añade una tercera unidad 
representativa de la configura- 
ción definitiva de producción; 
el cuarto y último es un Praetor 
500 también en configuración 
de producción. 

El Praetor 600 tiene prevista 
la certificación y la entrada en 
servicio en el segundo trimes- 
tre del año próximo. El Praetor 
500 le seguirá a corta distancia 
con la certificación y las prime- 
ras entregas a clientes en el ter- 
cer trimestre. 

El Praetor 500 es presentado 
por Embraer como el avión de 
su categoría más rápido, capaz 
de alcanzar Europa desde la 
costa oeste de Estados Unidos 
con una única escala, merced 
a que su alcance será de 3250 
millas náuticas (6019 km). El 
Praetor 600 tendrá un alcance 
superior, cifrado en 3900 mi- 
llas náuticas (7220 km). Ambos 
aviones contarán con mandos 
de vuelo electrónicos y reduc- 
ción activa de la turbulencia. 
Se cita también un alto nivel de 





HAS 


% Boeing ha dado a conocer 
en octubre sus tradicionales pre- 
visiones sobre la evolución del 
mercado de la carga aérea du- 
rante los próximos cuatro lus- 
tros. De acuerdo con ellas, su 
crecimiento será del 4,2 % anual, 
lo que apunta a una flota mun- 
dial de 2650 aviones específicos 
de carga para hacerle frente. Esa 
flota de aviones estaría constitui- 
da por 980 nuevas aeronaves de 
carga de tamaños medio y gran- 
de, y por 1670 procedentes de 
la conversión de aviones previa- 
mente usados para transporte 
de pasajeros. Esta última cifra, a 
su vez, se subdivide en 1170 uni- 
dades de fuselaje estrecho y 500 
de fuselaje ancho y capacidad 
intermedia. Las nuevas aerona- 
ves cargueras, por su parte, se- 
rán en su mayoría de gran capa- 
cidad, donde Boeing incluye al 
747-8F y al 777F. La empresa se 
muestra confiada en que la ma- 
yor parte de ese mercado caerá 
de su lado, y afirma que su oferta 
le permitirá conseguir el 90 % de 
las ventas. 


+ Recientemente se han co- 
nocido nuevos detalles acer- 
ca del acuerdo entre Boeing y 
Embraer (ver en RAA n.” 878 
de noviembre el informe so- 
bre la aviación civil en Farnbo- 
rough 2018). Al parecer fueron 
difundidos por la propia Em- 
braer tras haber sido «filtrados 
por alguien» a los sindicatos de 
la empresa. Boeing tomará el 
control completo de la división 
de aviones comerciales de Em- 
braer, que se convertiría en una 
filial de la compañía estadouni- 
dense con sede en Brasil. Que- 
daría por tanto descartado que 
la participación de Boeing se li- 
mite a un 80 % como se había 
dicho en el mes de julio. Em- 
braer conservará el control com- 
pleto de las actividades de las 
divisiones de aviones ejecutivos 
y aviones militares. No obstan- 
te, en un futuro cercano Boeing 
y Embraer explorarán la posibili- 
dad de establecer una sociedad 
conjunta con el transporte militar 
KC-390 como protagonista. El 
calendario previsto fija el 5 de di- 
ciembre para tener toda la docu- 
mentación del acuerdo comple- 
ta, manteniéndose la fecha de 
finales de 2019 para que sea 
plenamente efectivo. 
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Breves 


% El National Transport Sa- 
fety Board, NTSB, de Estados 
Unidos ha solicitado que el es- 
pacio de tiempo grabado en los 
registradores de conversaciones 
en cabina de vuelo (CVR, coc- 
kpit voice recorder), obligatorios 
en la mayoría de los aviones co- 
merciales, sea aumentado. Ello 
ha sido consecuencia, según el 
citado organismo, de diversos 
incidentes acaecidos en tiempo 
reciente en cuya investigación 
habría sido especialmente útil 
disponer de una grabación de 
esa extensión. En la actualidad 
las normas estadounidenses fi- 
jan que en todo momento que- 
den grabadas las dos últimas 
horas del vuelo, y el NTSB su- 
giere que ese período de tiempo 
sea aumentado hasta 25 horas 
en todos los nuevos aviones que 
se entreguen, y que los aviones 
ya en servicio tengan esa mo- 
dificación operativa en 2024. El 
NTSB viene así a adherirse a la 
recomendación de las autorida- 
des europeas, que en 2015 es- 
tablecieron esa cifra de 25 ho- 
ras completas de grabación con 
aplicación a partir de 2021. 


% El Bombardier Global 7500 
fue certificado por Transport Ca- 
nada el pasado 28 de septiem- 
bre, por lo cual su entrada en 
servicio puede haber tenido lu- 
gar cuando esta noticia vea la 
luz, toda vez que se anuncia- 
ba la inminente certificación por 
parte de la FAA, Federal Aviation 
Administration, de Estados Uni- 
dos y por la Agencia Europea 
de Seguridad Aérea, EASA. Pa- 
ra la obtención de su certificado, 
ha sido preciso realizar más de 
2700 horas de vuelo desde que 
el programa de ensayos dio co- 
mienzo en noviembre de 2016, 
en el que han participado cinco 
prototipos que revelaron la po- 
sibilidad de un aumento de al- 
cance de 550 km sobre lo ini- 
cialmente calculado, con lo que 
el Global 7500 es capaz de reali- 
zar sin escalas vuelos de Nueva 
York a Hong Kong y de Singapur 
a San Francisco. 


% El primer operador del LM- 
1004, la versión civil del Loc- 
kheed C-130J, será Pallas Avia- 
tion según ha dado a conocer 
Lockheed Martin, compañía que 
pondrá en servicio dos unidades 
con base en Fort Worth. 
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Uno de los prototipos Praetor 600 en vuelo. -Embraer- 


confort para los usuarios, con 
un pasillo de 1,80 m de altura 
y una presurización que pro- 
porcionará una altitud de cabi- 
na de 1770 m en vuelo de cru- 
cero. 

Las dos versiones del Prae- 
tor están equipadas con moto- 
res Honeywell HTF7500E cuyo 
empuje está en el rango de los 
2950-3400 kg. Se trata de un 
turbofan con relación de de- 
rivación 4,2, cuyo fan tiene un 
diámetro de 869 mm. 


Y La influencia del 
transporte aéreo 
en la economía 
mundial 


| ATAG, Air Transport Ac- 

tion Group, ha dado a co- 
nocer recientemente un in- 
forme con el título «Aviation: 
benefits beyond borders» en 
el curso de una conferencia 
organizada en Ginebra. El do- 
cumento examina en detalle 
el papel que la aviación civil 
juega en los aspectos social, 
económico y ambiental den- 
tro del mundo actual, y fue 
presentado por el director eje- 
cutivo del grupo, Michael Gill, 
quien resumió ese papel afir- 
mando: «hay más de 10 mi- 
llones de mujeres y hombres 
trabajando en la industria pa- 


ra conseguir que 120000 vue- 
los y 12 millones de pasajeros 
sean llevados cada día con 
seguridad hasta sus desti- 
nos». 

En el curso de esa misma 
conferencia, la directora ge- 
neral del Airports Concil In- 
ternational, Angela Gittens, 
dirigió unas palabras para re- 
cordar la trascendencia de 
los aeropuertos para la socie- 
dad y la economía: «Los ae- 
ropuertos son elementos de 
la máxima importancia pa- 
ra el transporte aéreo, que 
aportan beneficios econó- 
micos y sociales para las 
comunidades locales, re- 
gionales y nacionales a las 
que sirven. Los aeropuertos 
actúan como catalizadores 
del empleo, la innovación y 
la conectividad global y de 
negocios. En respuesta a la 
creciente demanda de ser- 
vicios aéreos, los aeropuer- 
tos unidos a la comunidad 
aeronáutica están adoptan- 
do también un papel de lide- 
razgo en cuanto a minimizar y 
mitigar los efectos ambienta- 
les de la aviación y en la bús- 
queda del desarrollo sosteni- 
ble». 

Los datos expuestos por el 
documento vienen a concre- 
tarse en los siguientes apar- 
tados: 





— El transporte aéreo gene- 
ra 65,5 millones de puestos 
de trabajo dentro de la activi- 
dad económica mundial. 

— De esa cifra 10 millones 
son empleos creados direc- 
tamente por la industria del 
transporte aéreo. 

—- Comparando viajes en 
rutas idénticas, las tarifas aé- 
reas son hoy día del orden de 
un 90 % más bajas que en el 
año 1950. Ello ha permitido el 
acceso al transporte aéreo de 
sectores muy grandes de la 
población mundial. 

— Si el transporte aéreo fue- 
ra asimilable a un país, sería la 
20.? mayor economía del pla- 
neta. 

— Los empleos en el mundo 
de la aviación proporcionan 
en promedio 4,4 veces más 
productividad que en otros 
sectores de la actividad eco- 
nómica e industrial. 

— El 57 % del turismo mun- 
dial emplea el transporte aé- 
reo como medio de desplaza- 
miento. 

— La actividad del transpor- 
te aéreo puede resumirse en 
pocas palabras de la mane- 
ra siguiente: 1303 compañías 
aéreas vuelan 31717 aviones 
en 45091 rutas que enlazan 
3759 aeropuertos empleando 
un espacio aéreo gestionado 
por 170 entidades. 
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Y El Ejército del 
Aire recibe su 
cuarto avión 
A400M 





as pruebas de aceptación 

del cuarto avión A400M 
del Ejército del Aire comenza- 
ron oficialmente el 22 de oc- 
tubre en las instalaciones de 
Airbus en Sevilla. Un equipo 
multidisciplinar de expertos 
del Ejército del Aire consti- 





seguridad de la aeronave 
en un teatro de operacio- 
nes. Este sistema incluye 
entre sus funcionalidades 
la detección y alerta a la 
tripulación de potenciales 
amenazas, así como la au- 
toprotección frente a ellas 
mediante el lanzamiento de 
bengalas. Además, la aero- 
nave dispone de un equi- 
po civil de comunicaciones 
vía satélite (SATCOM) y del 
FLIR (forward looking in- 
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tuido por pilotos, ingenie- 
ros, supervisores de carga y 
personal de mantenimiento 
del Ala 31 y pilotos e inge- 
nieros del CLAEX y -coor- 
dinado por la Oficina del 
Programa del A400M (depen- 
diente de la Dirección General 
de Armamento y Material del 
Ministerio de Defensa)-, se 
ha desplazado hasta allí pa- 
ra la ejecución de todas las 
inspecciones y chequeos en 
tierra y vuelo de la aeronave 
establecidos como parte del 
proceso de aceptación de la 
misma y necesarios para ve- 
rificar que el avión se encuen- 
tra completamente operativo 
antes de su entrega al Ejército 
del Aire. 

Este cuarto avión, con nú- 
mero de fabricante MSN 82 
y designación militar T.23- 
04, presenta una configu- 
ración táctica que incluye 
entre sus capacidades el 
sistema DASS (Defensive 
Aids Sub-System), dise- 
ñado para garantizar la 
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fra-red) enhanced vision 
system, destinado a mejorar 
las condiciones de visibili- 
dad de los pilotos durante 
la ejecución de vuelos noc- 
turnos o bajo condiciones 
adversas. 

Con el avión T.23-04 se 
entregará también un kit 
desmontable de blindaje des- 
tinado a proteger a la tri- 
pulación y compuesto por 
diferentes paneles protec- 
tores y ventanas de cabina 
blindadas. 

Está previsto que la flota 
española de aviones de trans- 
porte A400M esté compues- 
ta por 14 aeronaves, a recibir 
hasta el año 2023 y operadas 
por el Ala 31. Esta nueva flo- 
ta sustituirá paulatinamente a 
los aviones 1.10 Hercules de 
dicha unidad. En este mo- 
mento el Ala 31 ha recibido ya 
tres de estas aeronaves. 

El tercer avión A400M es- 
pañol aterrizó el 25 de julio de 
2018 en las instalaciones de 
la base aérea de Zaragoza, 
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tras el acto de entrega al 
Ejército del Aire en la factoría 
de Airbus en San Pablo Sur, 
en Sevilla. 

La aeronave, con desig- 
nación militar TK.23-03, 
cuenta con un terminal del 
sistema MIDS (Multifunctional 
Information Distribution 
System) gracias al que po- 
drá participar en las redes 
de comunicaciones tácticas 
Link 16 nacionales e interna- 
cionales. La configuración de 
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este avión permite además la 
instalación bajo las alas de 
dos POD de reabastecimien- 
to de combustible en vuelo, 
por lo que en un futuro podrá 
operar también como avión 
nodriza. 

La llegada a lo largo de es- 
te año de estas dos aeronaves 
al Ala 31 supondrá un impulso 
significativo en la consecución 
progresiva de las capacidades 
operativas requeridas para el 
sistema de armas T.23. 


Y Indra y la Xunta 
de Galicia 
buscan ideas 
innovadoras 
para liderar la 
industria de 
los drones 


ppór contribuirá como so- 
cio tecnológico de la Xunta 
de Galicia en la iniciativa pa- 
ra impulsar la creación y 
aceleración de pequeñas y 
medianas empresas (pymes) 





de cualquier lugar del mun- 
do que quieran trabajar des- 
de Galicia en el desarrollo de 
proyectos e ideas innovado- 
ras que transformen y mar- 
quen el camino a la industria 
de los vehículos aéreos no tri- 
pulados civiles (drones) en los 
próximos años. 

La compañía realizará esta 
labor de rastreo internacional, 
selección y apoyo de las me- 
jores empresas startups vin- 
culadas a este mundo dentro 
de la Aeronautics Business 
Factory (ABF) que la Xunta 
acaba de poner en marcha a 
través de la Axencia Galega 
de Innovación (GAIN) y con el 
apoyo y colaboración de un 
sólido grupo de socios for- 
mado por el Instituto Gallego 
de Promoción Económica 
(IGAPE), la Sociedad Gestora 
de Entidades de Inversión 
de Tipo Cerrado, S.A.U. 
(XESGALICIA), ambos or- 
ganismos dependientes de 
la Xunta, la fundación CEL 
Iniciativas por Lugo, el Centro 
Tecnológico de Automoción 
de Galicia (CTAG) y Babcock. 
Para cumplir con su misión, 
esta nueva entidad nace con 
fondos por valor de 4,75 mi- 
llones de euros hasta 2021. 

El trabajo comenzará de 
forma casi inmediata el próxi- 
mo mes de noviembre. La 
ABF lanzará la primera de las 
tres convocatorias anuales a 
la que se podrán presentar los 
candidatos de cualquier lugar 
del mundo. 

El objetivo es identificar 19 
proyectos aeronáuticos ex- 
cepcionales y que cuenten 
con los profesionales más 
capacitados y preparados. 
Deberán ser, además, inicia- 
tivas escalables y acelerables 
que garanticen un impacto 
notable en el mercado global. 

Todos estos proyectos 
encontrarán en la ABF la 
financiación para trabajar 
desde Galicia, beneficián- 
dose además de una com- 
pleta gama de servicios 
de gran valor, que abar- 
can desde la posibilidad 
de disponer de un espacio 
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de trabajo propio a disfru- 
tar de acceso a modernas 
infraestructuras para reali- 
zar pruebas, uso gratuito o 
bonificado del renovado ae- 
ródromo de Rozas en Lugo, 
disponibilidad de aerona- 
ves como el P2006T MRI de 
Indra para probar sus siste- 
mas y cargas de pago y el 
asesoramiento tecnológico 
y de negocio que les facili- 
tarán los socios de la ABF. 

Nueve proyectos corres- 
ponderán a ideas en fase 
temprana de gestación, que 
provendrán principalmente 
de universidades (spin-offs), 
empresas independientes 
(start-up) o de escisiones de 
empresas (spin-outs). 

Los otros diez serán pro- 
yectos de pymes del sector 
aeroespacial ya en marcha 
y con un modelo de negocio 
validado que se encuentren 
en su fase de crecimiento. 
La ABF facilitará en este ca- 
so apoyo para afrontar las 
actividades de investigación 
industrial, desarrollo experi- 
mental o innovación tecnoló- 
gica a completar para poder 
lanzar productos o servicios 
de forma rápida y efectiva al 
mercado. 

Las empresas escogidas 
se beneficiarán, además, de 
la oportunidad de entrar a 
formar parte de la Civil UAVs 
Initiative (CUI) de la Xunta de 
Galicia, una de las iniciativas 
más potentes que existen en 
Europa para impulsar el uso 
civil de drones y mejorar los 
servicios que las administra- 
ciones prestan al ciudada- 
no mediante el uso de estas 
tecnologías. 
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La CUI ha movilizado en 


torno a 150 millones de euros 
que se distribuyen en cuatro 
grandes programas. El pri- 
mero se centra en la creación 
y mejora de una completa 
red de infraestructuras ae- 
ronáuticas que facilitan el 
desarrollo de un polo tecno- 
lógico ligado a los drones en 
Galicia; el programa de l+D, 
con una inversión de 115 mi- 
llones y con Indra y Babcok 
como principales socios, tra- 
baja en el desarrollo de nue- 
vos productos, tecnologías y 
soluciones; el tercero se ar- 
ticula a través de diez licita- 
ciones con las que la Xunta 
realiza la compra precomer- 
cial de soluciones basadas 
en el uso de UAV que pue- 
dan estar listas en el plazo 
de dos años —seis de ellas 
ya han sido adjudicadas por 
un importe global de 6,36 M€ 
y están dirigidas a mejorar 
la gestión del territorio y del 
medio rural—, y el último es 
el programa de incubación 
y aceleración de empresas, 
que tiene en la creación de 
ABF su principal actuación. 

Con su entrada y apoyo a 
la factoría de negocios aero- 
náuticos o ABF, Indra cumple 
con uno de los compromi- 
sos que adquirió al conver- 
tirse en socio de la Xunta de 
Galicia en la CUI. La compa- 
ñía refuerza de este modo su 
papel como empresa tracto- 
ra del tejido empresarial de la 
región. 

Su presencia como so- 
cio de la CUI ha supuesto la 
creación de tres nuevas em- 
presas especializadas que 
han fijado su sede en Galicia 


(Gaerum Ingenieria, Seadrone 
y Soarnor). Asimismo, ha con- 
tratado trabajos con más de 
una decena de empresas y 
centros de investigación de 
toda Galicia que le apoyan 
en el desarrollo de la aerona- 
ve opcionalmente tripulada 
Targus que lleva a cabo des- 
de Rozas, un centro de misión 
y proceso de datos para ae- 
ronaves no tripuladas, y una 
embarcación no tripulada en 
la que trabaja desde Vigo. 


V El CESIHEL se 
convierte en 
una referencia 
europea en 


simulación 


= Centro de Simulación de 
Helicópteros (CESIHEL) 
es uno de los pilares de la 
Academia de Aviación del 
Ejército de Tierra (ACAVIET) 
y el lugar en donde se forman 


los pilotos y mecánicos que 
operan y sostienen los heli- 
cópteros del Ejército de Tierra. 
Desarrollado en  colabora- 
ción con Indra, es uno de los 
centros de simulación de re- 
ferencia en Europa, especial- 
mente por sus capacidades 
para adiestramiento táctico 
conjunto de tripulaciones. 

El centro de simulación se 
compone de los simuladores 
de vuelo (FFS) y entrenadores 
de los helicópteros CH-47D 
Chinook, Cougar AS532, 
EC135 y Tigre EC665, ubi- 
cados en dos bases diferen- 
tes, la de Colmenar Viejo, 
con seis simuladores, y la de 
Almagro, donde se ubican 





dos simuladores del helicóp- 
tero Tigre. Todos ellos han 
sido desarrollados con la tec- 
nológica Indra. 

En 2019 se pondrán en 
servicio dos simuladores del 
nuevo helicóptero NH9O0, tam- 
bién desarrollados por Indra, 
en la base de Agoncillo, con 
lo que la red de simuladores 
conectados para  adiestra- 
miento conjunto alcanzará la 
cifra de diez dispositivos. 

El CESIHEL es un centro 
puntero debido a la combi- 
nación del alto nivel de sus 
instructores con amplísima 
experiencia en despliegues 
internacionales operando en 
los entornos más hostiles; 
la excelencia de los progra- 
mas de formación para los 
diferentes cursos, que abar- 
can desde la calificación ini- 
cial de tipo en el helicóptero 
hasta los más complejos 
adiestramientos tácticos y 
finalmente el nivel tecnológi- 





co de los simuladores, espe- 
cialmente en lo relativo a su 
capacidad para proporcio- 
nar adiestramiento conjunto 
operando en red. 

La capacidad de propor- 
cionar adiestramiento táctico 
avanzado en red con diferen- 
tes plataformas y de forma 
descentralizada lo convierten 
en un referente en Europa, 
permitiendo la preparación 
de las misiones más comple- 
jas y arriesgadas, con un gran 
nivel de realismo, en todo ti- 
po de escenarios, con múlti- 
ples amenazas y en todo tipo 
de condiciones meteorológi- 
cas (las operaciones con ga- 
fas de visión nocturna, NVG, 
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son una de las capacidades 
delcentro). El CESIHEL dis- 
pone de varios escenarios, 
tanto en el territorio nacio- 
nal como zonas de opera- 
ción en el extranjero, en las 
áreas de interés para la de- 
fensa nacional (despliegues 
internacionales, posibles zo- 
nas de conflicto). Estas ca- 
pacidades se han utilizado 
para adiestrar a las tripula- 
ciones de forma previa a los 
despliegues de las FAMET, 
como los realizados en 
Afganistán. 

A través de un contrato de 
colaboración entre el Ejército 
e Indra, mediante el cual es- 
ta proporciona servicios de 
mantenimiento y mejora de 
los simuladores y a cambio 
el Ejército permite la comer- 
cialización de servicios de en- 
trenamiento a otros clientes 
fuera de su horario de uso, 
diversas Fuerzas Armadas 
realizan su entrenamiento en 
CESIHEL. Por el centro han 
pasado pilotos de todo el 
mundo. 

Es un magnífico ejemplo de 
colaboración público-privada 
entre las FF.AA. y la industria, 
que incrementa el prestigio 
del CESIHEL a la vez que re- 
porta ahorros significativos al 
Ejército. 


Y Airbus Helicopter 

V lidera la 
modernización 
del Tigre 





a OCCAR (Organización 

Conjunta para la Coo- 
peración en Armamento), en- 
cargó a Airbus Helicopters 
en nombre de las direccio- 
nes de armamento de Francia, 
Alemania y España el lanza- 
miento de estudios de reduc- 
ción de riesgos destinados a 
dotar al helicóptero de com- 
bate Tigre de nuevas capaci- 
dades adaptadas a los teatros 
de operaciones de las próxi- 
mas décadas. El objetivo prin- 
cipal es preparar el desarrollo 
y la actualización de nuevas 
capacidades en el campo de 
la aviónica, los sistemas de 
misión y el sistema de armas 
del Tigre. Thales y MBDA tam- 
bién tomarán parte en estos 
estudios. 

Hasta la fecha, se han en- 
tregado 178 helicópteros Tigre 
a Alemania, España, Francia 
y Australia, y han acumula- 
do más de 110000 horas de 
vuelo. Desplegado por prime- 
ra vez en las operaciones del 
Ejército francés en 2009, el 
Tigre sigue demostrando su 
papel esencial en teatros de 
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operaciones internacionales, 
donde su versatilidad, discre- 
ción y maniobrabilidad se po- 
nen a prueba. 

El Ministerio de Defensa en- 
cargó a Airbus Helicopters un 
total de dieciocho unidades 
de la variante HADE (helicóp- 
tero de ataque y destrucción) 
de los que ya han sido entre- 
gados al Ejercito de Tierra ca- 
torce, desplegados en la base 
de Almagro junto con seis de 
la variante HAP (helicóptero 
de apoyo y protección) fabri- 
cados en Francia. Los cuatro 
restantes tienen prevista su 
entrega durante este año y el 
próximo. 


Y Indra desarrolla 
un sistema 
portable 
de defensa 


electrónica 


pps ha completado el de- 
sarrollo de un innovador sis- 
tema de defensa electrónica, 
ligero y portable, que dota al 
soldado de las capacidades 
más avanzadas de análisis de 
la banda radar para determi- 
nar la posición de los sistemas 
de defensa antiaérea, aerona- 
ves, buques o vehículos del 
enemigo. 


o 
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Hasta ahora el tamaño y 
complejidad de los equipos 
de guerra electrónica obliga- 
ba a instalarlos en emplaza- 
mientos fijos, vehículos y otras 
plataformas. Indra ha reducido 
su tamaño y peso hasta lograr 
integrarlos en una mochila fá- 
cilmente transportable por un 
solo hombre, se aprovecha la 
facilidad del combatiente pa- 
ra infiltrarse en una zona hos- 
til, acercándose al máximo al 
área de interés para recoger 
información de inteligencia sin 
ser descubierto. También se 
aprovecha su capacidad pa- 
ra moverse por zonas monta- 
ñosas y escarpadas, a las que 
los vehículos, en muchas oca- 
siones, no pueden llegar. 

El sistema rastrea cualquier 
señal radar y analiza sus ca- 
racterísticas para conocer 
cómo utiliza el enemigo sus 
sistemas de vigilancia y có- 
mo pueden ser neutralizados. 
Los robustos y fiables algorit- 
mos de este sistema incorpo- 
ran las técnicas de inteligencia 
artificial más avanzadas pa- 
ra aprender a caracterizar ca- 
da vez con más precisión los 
pulsos de los radares, operar 
en entornos electromagnéti- 
cos densos e identificar las 
contramedidas que deben uti- 
lizarse contra los sistemas del 
adversario. 

La información que el sol- 
dado recoge sobre el terreno 
es clave para dificultar que los 
radares del enemigo puedan 
sorprender a nuestra fuerza y 
atacarla. También facilita la ta- 
rea a los equipos encargados 
de cegar o engañar a los siste- 
mas del enemigo. 

Este equipo puede i¡nter- 
cambiar información en tiem- 
po real con otras unidades, 
contribuyendo a crear una au- 
téntica red de defensa elec- 
trónica. También envía datos 
al centro de control, desde el 
que los mandos planifican y 
supervisan la misión. Se ob- 
tiene con todo ello una impor- 
tante ventaja táctica sobre el 
enemigo, que contribuye de 
forma decisiva al éxito final 
de la operación. 
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FOTO DEL MES: Despegue de la misión BepiColombo. (Imagen: ESA y JAXA) 


Y Mars Express 

V observa una 
peculiar nube 
en Marte 


a sonda Mars Express 

de la ESA lleva desde el 
13 de septiembre observan- 
do la evolución de una nube 
alargada junto al volcán Ar- 
sia Mons de 20 km de altura 
que se halla cerca del ecua- 
dor marciano. 

A pesar de su situación, 
esta formación atmosférica 
no se debe a actividad vol- 
cánica, sino que se trata de 
una nube de hielo de agua in- 
fluida por el efecto de la pen- 
diente del volcán a sotavento 
en el flujo de aire: lo que los 
científicos denominan una 
nube orográfica o nube a so- 
tavento, un fenómeno regular 
en esta región. 

Se trata de una formación 
elongada y de color blanco 
que se extiende a lo largo de 
1500 km hacia el oeste de Ar- 
sia Mons. A modo de compa- 
ración, cabe destacar que el 
diámetro de este volcán có- 
nico es de unos 250 km. 
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Y BepiColombo 

V envía su primera 
imagen en 
su misión a 
Mercurio 


| Módulo de Transferen- 

cia a Mercurio (MTM) de 
BepiColombo ha enviado su 
primera imagen desde el es- 
pacio. Se trata de una vista 
a lo largo de uno de los con- 
juntos de paneles solares 
extendidos. Su despliegue 
se produjo a primera hora 
del sábado y se confirmó 
por telemetría. La estruc- 
tura de la esquina inferior 
izquierda es uno de los sen- 
sores solares del MTM, con 
su aislamiento multicapa 
claramente visible. 

El módulo de transferen- 
cia está equipado con tres 
cámaras de  monitoriza- 
ción,que ofrecen fotografías 
en blanco y negro con una 
resolución de 1024x1024 
píxeles. Las otras dos cá- 
maras se activaron ayer y 
capturaron imágenes de las 
antenas de alta y media ga- 
nancia desplegadas a bordo 





del Orbitador Planetario a 
Mercurio (MPO). 

Las cámaras de monitori- 
zación se emplearán en dis- 
tintas ocasiones durante la 


fase de crucero, sobre todo 
durante los sobrevuelos de 
la Tierra, Venus y Mercurio. 
A pesar de que el MPO tam- 
bién cuenta con una cámara 
científica de alta resolución, 
esta solo se podrá operar 
a finales de 2025, una vez 
que el módulo se separe del 
MTM al llegar a Mercurio, 
ya que, al igual que varios 
de los 11 instrumentos que 
transporta, se encuentra en 
el lado del módulo fijado al 
MTM durante el viaje. 

BepiColombo despegó 
a las 01:45 GMT del 20 de 
octubre a bordo de un co- 
hete Ariane 5. La misión es 
fruto del esfuerzo conjun- 
to de la ESA y la Agencia 
Japonesa de Exploración 
Aeroespacial (JAXA). Se tra- 
ta de la primera misión eu- 
ropea a Mercurio, el planeta 
más pequeño y menos ex- 
plorado del sistema solar in- 
terior, y la primera que envía 
dos orbitadores para efec- 
tuar simultáneamente medi- 
ciones complementarias del 
planeta y su entorno diná- 
mico. (Fuente ESA) 





Imagen de la nube de hielo en Marte. (Imagen: ESA) 
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Forward-facing solar 
wind ¡on sensor 





Breves 


Solar array cooling system Calendario de diciembre: 


Thermal High gain antenna 


protection 
system 


15 de diciembre: separación 
de la Dragon SpX-16 del mó- 
dulo Harmony de la ISS. 

20 de diciembre: lanzamien- 
to del módulo ruso Nauka 


Solar wind 
electron sensor 





Solar array wings (2) 


Sonda solar Parker. (Imagen NASA) 


y Nuevo récord 
de la sonda 
espacial Parker 


|: sonda solar Parker ha 
conseguido batir el récord 
de acercamiento al Sol por un 
objeto hecho por el hombre. A 
medida que la misión avanza, 
la nave espacial continuará 
batiendo sus propios récords 
repetidamente, con un acer- 
camiento final de 3,8 millo- 
nes de millas de la superficie 
del Sol. 

El anterior récord lo obs- 
tentaba, desde 1976, la nave 
alemana-estadounidense He- 
lios cuando llegó a estar a una 
distancia de 26,5 millones de 
millas de la superficie del Sol. 

«Hace 78 años se lanzó 
la sonda solar Parker y aho- 
ra nos estamos acercando 
a nuestra estrella más que 
cualquier otra nave espacial 
en la historia», asegura Andy 
Driesman, gerente del proyec- 
to del Laboratorio de Física 
Aplicada Johns Hopkins en 
Laurel, Maryland. 

También se espera que 
rompa el récord de las naves 
espaciales más rápidas en re- 
lación con el Sol. El récord 
actual de velocidad heliocén- 
trica es de 153454 millas por 
hora, establecido por Helios 2 
en abril de 1976. 

El equipo de la sonda so- 
lar Parker mide periódica- 
mente la velocidad y posición 
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precisas de la nave utilizando 
la Red de Espacio Profundo 
de la Nasa o DSN. El DSN 
envía una señal a la nave es- 
pacial, que luego la retrans- 
mite a la DSN, lo que permite 
al equipo determinar la velo- 
cidad y la posición de la nave 
espacial según el tiempo y las 
características de la señal. La 
velocidad y la posición de la 
sonda solar Parker se calcu- 
laron utilizando las medicio- 
nes de DSN realizadas hasta 
el 24 de octubre y el equipo 
utilizó esa información junto 





Representación del acercamiento de la sonda solar Parker al Sol. 


(Imagen NASA 








con las fuerzas orbitales co- 
nocidas para calcular la ve- 
locidad y la posición de la 
nave espacial a partir de ese 
momento. 

La nave espacial se en- 
frentará a condiciones de 
calor y radiación muy fuertes 
al tiempo que proporcionará 
a la humanidad observacio- 
nes de una estrella sin pre- 
cedentes y nos ayudará a 
comprender los fenómenos 
que han desconcertado a los 
científicos durante décadas. 
(Fuente NASA) 


(MLM) mediante un Protón-M 
desde el Area 200 de Baikonur. 
Es el primer lanzamiento de un 
módulo ruso de gran tama- 
ño (veinte toneladas) desde 
el lanzamiento del Zvezdá en 
2000. 

21 de diciembre: perijovio 
número 17 de la sonda Juno 
alrededor de Júpiter. 

Diciembre: separación de la 
Progress MS-09 con el módu- 
lo Pirs. De esta forma se deja 
libre el puerto nadir del módu- 
lo Zvezdá para el nuevo módu- 
lo Nauka. 

29 de diciembre: acoplamien- 
to del módulo Nauka al puerto 
nadir del módulo Zvezdá de la 
ISS. 

Diciembre: lanzamiento de 
la sonda lunar china Chang'e 
4 mediante un CZ-3B desde 
Xichang. La Chang'e 4, equi- 
pada con un róver, es similar 
en diseño a la Chang'e 3 y se 
convertirá en la primera sonda 
en aterrizar en la cara oculta 
de la Luna. El lugar de aterri- 
zaje será el cráter Von Kármán 
de la cuenca Aitken (45,5 de 
latitud sur y 178% de longitud 
este). 

Diciembre: separación de 
la Cygnus OA-10 del módulo 
Unity de la ISS. 

Diciembre: separación del 
módulo Pirs de la Progress 
MS-09. 

Diciembre: lanzamiento del 
satélite ruso de observación de 
la Tierra Resurs-P n.4 median- 
te un Soyuz-2.1b desde el Area 
31 de Baikonur. 

Diciembre: lanzamiento del 
satélite italiano CSG-1 para ob- 
servación de la Tierra median- 
te radar y el observatorio de la 
ESA CHEOPS (ChHaracterising 
ExOPlanet Satellite) para el es- 
tudio de exoplanetas mediante 
un Soyuz ST-B/Fregat-MT des- 
de la rampa ELS de Kourou. 

Diciembre: lanzamien- 
to del satélite de comunicacio- 
nes ruso Yamal 601 mediante 
un  Protón-M/Briz-M desde 
Baikonur. 
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PANORAMA DE La $> OTAN y DE LA 


y 70 aniversario de la OTAN 


El 4 de abril de 2019 se cumplirá el 70 aniversario de la 
firma del Tratado del Atlántico Norte, también conocido 
como Tratado de Washington. La Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica (RAA) ha seguido con atención la evolución de 
la Alianza Atlántica acogiendo en sus páginas, desde el nú- 
mero de agosto/septiembre de 1992, una sección fija que 
primero se llamó «Panorama de la OTAN» y desde el número 
de marzo de 2013 pasó a llamarse »Panorama de la OTAN 
y de la PCSD». Durante 26 años los lectores de la RAA han 
podido seguir en estas páginas algunos de los acontecimien- 
tos más relevantes de la vida de la Alianza más exitosa de 
la historia. Además, en esta revista se han publicado nume- 
rosos artículos de temas relacionados con el desarrollo y la 
actividad de la OTAN a lo largo de su ya larga andadura. Para 
conmemorar el 70 aniversario del Tratado de Washington, en 
los panoramas del año 2019 se recordarán algunos de los 
acontecimientos más relevantes que han aparecido en esta 
sección a lo largo de los pasados 26 años. 


y Ejercicio Trident Juncture 2018 


Del 25 de octubre al 7 de noviembre de 2018 cerca de 
50000 participantes procedentes de 29 países aliados y de 
Suecia y Finlandia, han estado probando su capacidad de 
operar juntos, tanto en el aire como en tierra o en el mar. El 
ejercicio Trident Juncture 2018 ha sido el más importante de 
la OTAN desae el final de la Guerra Fría, y tuvo por finalidad 
asegurar que las fuerzas participantes estaban preparadas 
para defender a sus ciudadanos y a sus territorios y eran ca- 
paces de disuadir a posibles adversarios. El ejercicio sirvió 
para comprobar el estado de entrenamiento de las fuerzas 
aliadas y su capacidad de operar juntas, así como de res- 





En la fase inicial del ejercicio Trident Juncture 2018 un Bell-Boeing V-22 
Osprey se aproxima al aeropuerto de Kefavlík (Islandia) donde está apar- 
cado un Boeing C-17 Globemaster UI el 17 de octubre de 2018. (Imagen: 
OTAN) 
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ponder a amenazas procedentes de cualquier dirección. En 
el ejercicio se desplegaron 250 aviones, 65 buques y unos 
10000 vehículos y tuvo como escenario el centro-este de 
Noruega, las áreas colindantes del océano Atlántico y del 
mar Báltico, incluyendo Islandia y los espacios aéreos de Fin- 
landia y Suecia. El almirante Foggo, comandante del Mando 
de Fuerza Conjunto de Nápoles, fue el director del ejercicio. 
El 16 de octubre, autoridades de Islandia y de los Esta- 
dos Unidos se reunieron en Reikiavik para conmemorar la 
batalla del Atlántico, que fue la campaña militar más larga 
de la II! Guerra Mundial. En el guardacostas islandés THOR 
se celebró una ceremonia en la cual el ministro de Asuntos 
Exteriores de Islandia, Gudlaugur Thor Thordarson, y el al- 
mirante Foggo depositaron una corona de laurel en honor 
de todos los que cayeron en la lucha por la libertad durante 
la batalla del Atlántico. El día 17 de octubre, marines esta- 
dounidenses llegaron a Islandia en la fase inicial del ejercicio 
Trident Juncture 2018. Los soldados asaltaron una playa en 
Sandvik y desde allí volaron al aeropuerto de Keflavik. El 25 
octubre se inició la fase principal de las maniobras, que se 
desarrolló casi totalmente en Noruega. El núcleo central de 
las fuerzas participantes en el ejercicio fue la Fuerza de Res- 
puesta OTAN y dentro de ella los 5000 efectivos que forman 
parte de su punta de lanza: la Very High Readiness Joint Task 
Force (VJTF) o Fuerza Conjunta de Muy Alta Disponibilidad. 


Y Iniciativas en seguridad y defensa de 
V la UE 


La Comisión Europea (CE) se está implicando últimamente 
en la política exterior y de seguridad común (PESC) de la UE. 
Dos de sus iniciativas en este campo son: el Fondo Europeo 
de Defensa y el Fondo Europeo de Apoyo a la Paz. 

El Fondo Europeo de Defensa (FED) es una iniciativa de la Comi- 
sión con una propuesta de dotación de 13000 millones de euros 
para el futuro marco financiero plurianual (2021-2027). El objetivo 
del Fondo Europeo de Defensa es impulsar la innovación y 
permitir las economías de escala en la investigación sobre 
defensa, asícomo en la fase de desarrollo industrial. Para ello 
se dará respaldo a proyectos colaborativos conforme a las 
prioridades en materia de capacidades que identifiquen los 
Estados miembros en el marco de la PESC. De esta manera, 
se pretende aumentar la competitividad de la industria de 
defensa de la Unión. Con los mismos objetivos de impulsar 
la innovación y de permitir las economías de escala en la 
investigación sobre defensa y en la fase industrial, el 22 de 
mayo los representantes de los colegisladores aprobaron, de 
acuerdo con el marco financiero actual, el Programa Europeo 
de Desarrollo Industrial en materia de Defensa (EDIDP). En el 
Consejo Europeo de 28 de junio se requirió la rápida imple- 
mentación del EDIDP y que se avanzase en la implementa- 
ción del Fondo Europeo de Defensa, tanto en la vertiente de 
investigación como en la de capacidades. En el Reglamen- 
to 2018/1092 del Parlamento Europeo y del Consejo de 18 
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Un avión P-8A Poseidon en el aeropuerto de Keflavík con ocasión del ejercicio Trident Juncture 2018 el 17 de octubre. (Imagen: OTAN) 


de julio de 2018, se establece el Programa Europeo de 
Desarrollo Industrial en materia de Defensa (EDIDP) con 
el objetivo de apoyar la competitividad y la capacidad de 
innovación de la industria de la defensa de la Unión. La 
finalidad del EDIDP es incentivar los programas colabo- 
rativos de desarrollo, en consonancia con las prioridades 
en materia de capacidades de defensa que aprueben los 
Estados miembros de la UE en el contexto del Plan de 
Desarrollo de Capacidades. 

La alta representante de la Unión para Asuntos Exterio- 
res y Política de Seguridad, Federica Mogherini, propuso 
el 13 de junio, con el apoyo de la Comisión, la creación de 
un Fondo Europeo de Apoyo a la Paz. Este nuevo fondo, 
de carácter extrapresupuestario, por valor de 10500 millo- 
nes de euros para el periodo correspondiente al próximo 
marco presupuestario anual (2021-2027), es un instrumento 
que permitirá financiar todas las acciones exteriores de la 
política exterior y de seguridad común (PESC) que tengan 
repercusiones en el ámbito militar o de la defensa. Por ello, 
el Fondo Europeo de Apoyo a la Paz sufragará los gastos 
ocasionados por las misiones y operaciones de la política 
común de seguridad y defensa (PCSD). El Tratado de la UE 
(art. 41.2) no permite sufragar con cargo al presupuesto 
de la UE, los gastos que se produzcan en el ámbito de la 
defensa. Por esa razón, los gastos comunes de las misiones 
y operaciones militares de la UE en el marco de la PCSD 
se han venido sufragando con cargo al mecanismo Athena. 
Además, de las operaciones militares de apoyo a la paz di- 
rigidas por países socios, hasta ahora solo se han podido 
apoyar a aquellas que son dirigidas por países africanos a 
través del Fondo de Apoyo a la Paz para África. En el futuro 
se podrán apoyar las dirigidas por otros socios no africa- 
nos. El Consejo tomó nota de la propuesta e instó a los res- 
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pectivos órganos preparatorios del Consejo a que impulsen 
los trabajos y presenten recomendaciones concretas sobre 
el fondo propuesto. 


y Colombia y la OTAN 


El presidente de Colombia, lván Duque Márquez, vi- 
sitó el CG de la OTAN el 23 de octubre donde mantuvo 
conversaciones con el secretario general encaminadas 
a fortalecer la cooperación entre Colombia y la Alianza. 
Stoltenberg dio la bienvenida a Iván Duque y señaló que 
«nuestra cooperación es buena para Colombia y buena 
para la OTAN». Colombia es el primer socio global de la 
Alianza Atlántica en Iberoamérica. 





El presidente de Colombia, Iván Duque Márquez, y el SG de la OTAN du- 
rante su reunión con los periodistas en el CG de la OTAN el 23 de octubre 
de 2018. (Imagen: OTAN) 
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Los RETOS DEL ACTUAL 
CICLO DE PLANEAMIENTO 
DE LA L)EFENSA 





A as 


Visita de la Ministra de Defensa a la Base Aérea de los Llanos Albaee 


ras tomar posesión en el cargo, 

a lo largo del pasado junio, la 

nueva titular de Defensa presen- 
tó, primero en la prensa y después en 
sede parlamentaria a petición propia, 
cuáles serían las líneas maestras de su 
ministerio. Entre las ideas expuestas 
muchas de las cuales vinculadas con 
la gestión, conciliación, incentivos y 
carrera del personal o la conveniencia 
de impulsar una universidad nacional 
de la defenso— había dos elementos 
estrechamente relacionados que aca- 








hal cali - A — —— 


"Imagen: Jose Manuel Olmo Lopez 





baron centrando las portadas de los 
medios de comunicación. Por un lado, 
la inviabilidad práctica de alcanzar 
el objetivo de gasto del 2 % del PIB 
en el horizonte 2024 que el equipo 
anterior había propuesto para satisfa- 
cer tanto las aspiraciones de los ¡efes 
de Estado o de Gobierno aliados en 
la Cumbre de Carditt (2014) como 
para aplacar las amenazas de Trump 
sobre la falta de compromiso de los 
europeos con la defensa colectiva. 
Por el otro, la falta de realismo del 
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plan de inversiones anunciado por su antecesora 
en el cargo. Más concretamente, en la prensa 
declaró: «...creo que ese plan tenía más de vir- 
tual que de real. Tenía más de desiderátum que 
de realidad. Hay que hacer una apuesta por 
la modernización, pero el planteamiento no 
puede ser a corto sino a largo plazo. Tenemos 
que hacer un estudio serio y riguroso y ver qué 
queremos para nuestros ejércitos de ahora al 
año 2035»'. Independientemente del debate 
político, desde un punto de vista puramente 
técnico parecía evidente que no era viable sin 
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una ley de programación militar que garantiza- 
ra la financiación de los programas ni con un 
escenario económico realista a medio plazo”, 
garantizar una inversión de 30000 millones de 
euros sin hipotecar, una vez más, las cuentas 
de Defensa. lampoco le falta razón a la minis- 
tra cuando sostiene la necesidad de modernizar 
el material militar a largo plazo, puesto que en 
general la definición, ela y obtención de 
capacidades — no el caso de las cibercapaci- 
dades, con ciclos de generación y obsolescen- 
cia infinitamente más reducidos — puede dilatar- 
se durante décadas. Por ello es tan importante 


que el planeamiento de la defensa se realice en 
base a estudios serios, escenarios realistas y sin 
objetivos preconcebidos. El presente artículo pre- 
tende debatir sobre algunos de estos elementos. 

En términos generales, el planeamiento de la 
defensa se halla codificado en la Orden Ministe- 
rial 60/2015, del 3 de diciembre, por la que se 
regula el proceso de Planeamiento de la Defensa 
(OM 60/2015). Esta norma sistematiza el proce- 
so mediante el cual se fijan los objetivos, se deter- 
minan las prioridades, se asignan los recursos y 
se ejecutan todas aquellas actividades necesarias 

ara lograr una estructura de fuerzas y un catá- 
a de capacidades que permitan alcanzar los 
objetivos de defensa establecidos por la Directiva 
de Defensa Nacional [DDN] en curso. Más con- 
cretamente, el Artículo 1 de la OM 60/2015 
define el planeamiento de la defensa como: 

<...el proceso para la consecución de las ca- 
pacidades necesarias para alcanzar los objetivos 
establecidos en la Política de Defensa y especial- 
mente para la definición, obtención y sostenimien- 
to de una Fuerza Conjunta eficaz, sostenible en 
el tiempo y capaz de enfrentarse a los retos de 
un escenario estratégico incierto y en continua 
evolución» 

Fundamentado en escenarios económicos mí- 
nimamente realistas para garantizar la viabilidad 
y previsibilidad del mismo”, el planeamiento se 
realiza a largo plazo para orientar la transtorma- 
ción de las fuerzas armadas, a medio plazo para 
programar el empleo de los recursos leconómicos, 
materiales y humanos) y a corto plazo para fijar 
las necesidades presupuestarias y ajustar la pro- 
gramación de los recursos ble 

Promulgada a finales de 2015, la OM 
60/2015 reemplazaba la Orden Ministerial 
3/7/2005, del 30 de marzo, por la que se re- 

ula el proceso de Planeamiento de la Defensa 
[OM 37/2005). Su objetivo principal era actua: 
lizar y simplificar el proceso de planeamiento con 
una doble finalidad: generar las capacidades 
militares necesarias para satistacer los objetivos 
de la defensa nacional y garantizar tanto la via- 
bilidad como la sostenibilidad económica de las 
Fuerzas Armadas”. Así: 

— Cada ciclo de planeamiento tiene una dura- 
ción de seis años, siendo los dos primeros de pla: 
neamiento y los seis restantes —los cuatro del ciclo 
en curso y dos primeros del siguiente ciclo= de 
implementación. Esta ampliación pretende facilitar 
el logro de los objetivos de capacidades militares 
e incrementar la estabilidad y sostenibilidad del 
planeamiento de la defensa. 

— Para calendarizar su inicio y desligarlo de 
los vaivenes políticos, el arranque del ciclo de 

laneamiento no coincide con la emisión de 
a Directiva de Política de Defensa, sino que 
se basa en los preceptos de la Directiva de 
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| 50 año del ciclo anterior y 1* del nuevo ciclo 6* año del ciclo anterior y 2* del nuevo ciclo 





Defensa Nacional en vigor. En ambos casos, 
los últimos documentos de estas características se 
realizaron en 2012. 

— Para consolidar el concepto de «fuerza con- 
unta» en línea con los preceptos establecidos por 
o L[ODN 5/2005 y las normas posteriores, se re- 
fuerza la figura del JEMAD como pieza central del 
planeamiento. Los Ejércitos y la Armada no elaboran 
sus previsiones específicas para ser integradas en el 
planeamiento conjunto, sino que estos a: SUS 

ropuestas concretas una vez JEMAD ha definido 
ls planes conjuntos. Ello indica que el planeamiento 
seguirá un esquema fop-down para garantizar lo 
concepción conjunta de las Fuerzas Armadas. 

— Para reducir su secuencialidad, JEMAD (res- 
ponsable del planeamiento militar], SEDEF (del 
planeamiento de recursos financieros y materiales] 


Mc Domnell Douglas F-18 Hornet (C.15) 
Imagen: Sergio Muñoz Cañabate 


y SUBDEF (del planeamiento de recursos huma: 
nos) colaboran desde el inicio del proceso para 
elaborar el Objetivo de Capacidades Militares 
(OCM]. Este servirá para definir un Objetivo de 
Fuerza a largo Plazo realista, viable y sostenible 
económicamente. Por lo tanto, la decisión de inte- 
grar desde el primer momento y al mayor nivel a 
las tres autoridades de planeamiento sugiere que 
los criterios estratégicos, operativos, tecnológicos, 
industriales y financieros estarán presentes e lar 

o del proceso y las decisiones se realizarán de 
hee conjunta. 

— Para simplificar el planeamiento, la identifica: 
ción, definición y priorización de las capacidades 
se realiza en paralelo al planeamiento de recursos 
hasta culminar en el OCM. Esta decisión encami- 
nada a integrar los condicionantes económicos 
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desde las primeras fases del planteamiento permi 
tirá reducir la brecha existente entre las expectati- 
vas y la realidad, mejorando con ello la sostenibi- 
lidad futura de la defensa. 

— Para optimizar la gestión de los recursos hu- 
manos, Sada ciclo incorporará un estudio detalla- 
do de las necesidades de personal a largo plazo, 
sus implicaciones a medio plazo, sus costes a 
corto plazo y un análisis sobre su adecuación a 
las medidas y propuestas derivadas de las necesi- 
dades de ad 





Aunque todavía no puede valorarse el nuevo 
proceso codificado en la OM 60/2015, puesto 
que el actual ciclo condicionado este por unos 
escenarios presupuestarios poco realistas y un plan 
de modernización heredado del pasado- se dilata- 
rá hasta 2022. No obstante, los ciclos realizados 
al amparo de la OM 37/2005 entre 2005 y 
2015 permiten extraer algunas ideas y lecciones 
que cabría tener en cuenta de cara al futuro. 

Muchas de las limitaciones que pueden identifi- 
carse son aplicables al conjunto de la Política de 
Defensa: la relativa indefinición de los objetivos 
planteados en las directrices políticas propuestas 
en las directivas de defensa nacional o las direc- 
tivas de política de defensa y la vaguedad de los 
planteamientos propuestos para su consecución. 
También puede destacarse una cierta falta de 
coherencia entre la evolución real del entorno 
estratégico, las áreas de capacidad identificadas 
y su traslación a sistemas armamentísticos con- 
cretos”. Otras limitaciones más concretas versan 





sobre errores conceptuales y fallos procedimenta- 
les motivados por la carencia de metodologías e 
indicadores para evaluar el progreso o una difícil 
justificación teórica de las acciones propuestas y 
os efectos obtenidos. No obstante, el principal 
factor que ha comprometido la efectividad del 
modelo ha sido la crisis económica que ha afecta: 
do a nuestro país, que paralizó nuestra defensa y 
cuyos efectos todavía persisten” l 

lal y como sucedió con muchos países de nues- 
tro entorno, la crisis puso de manifiesto que du- 


Eurofighter Typhoon (C.16) 


rante los años de bonanza se habían comprado 
materiales que excedían la capacidad financiera 
para sufragarlos y sostenerlos. De hecho, en nues- 
tro país el planeamiento por capacidades no se 
usó para obtener capacidades, sino para justificar 
la adquisición de los controvertidos programas es- 
peciales de armamento (PEAJ?. Heredados tanto 
del paradigma de la Guerra Fría como de Go- 
biernos anteriores, estos programas que empeza- 
ron a proyectarse a mediados de los noventa se 
compraron sin prever su sostenimiento ni valorar su 
ciclo de vida” y en varios casos apenas satisfacen 
los requerimientos de alerones Sin 
embargo, han hipotecado las cuentas futuras del 
ministerio, ya que los recursos para toda la déca- 
da continúan comprometidos en estos programas 
cuyo pago puede dilatarse hasta 2030. En este 
sentido, no parece extraño que ante la espiral de 
costes experimentada por estos programas y la in- 
capacidad para sufragarlos y sostenerlos, en ple- 
na crisis el ministro Morenés optara por cancelar 
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Airbus A400M (T.23) A 


o reducir las opciones de compra con la es- 
peranza de ahorrar 3850 millones en su ob- 
tención y un gasto mucho mayor a lo largo 
de su ciclo de vida!%. Más recientemente, 
Cospedal inició su andadura en el ministerio 
proponiendo la elaboración de una ley de 
sostenibilidad de las Fuerzas Armadas que 
garantizara la financiación de los programas 
de armamento y material!'. 

Además de la imposibilidad de sufragar 
las inversiones en el medio plazo, existe otro 
elemento estructural que permite explicar la 
insostenibilidad del planeamiento de la de- 
fensa. En la década de 1990 muchos países 
de nuestro entorno plantearon con mayor o 
menor éxito la racionalización de los proce- 
sos de adquisición de armamento, lo flexibi- 
lización en la gestión de los programas, la 
reducción de las redundancias en la orga- 
nización o la externalización de funciones 
para garantizar la viabilidad de la transtor- 
mación!”. Sin embargo, aunque el gasto 
militar aumentó en los dos primeros ciclos 
de planeamiento desde los 7892 millones 
de euros a los 9066 millones de euros, la 
gestión de la defensa de nuestro país con- 
tinuó anclada en las prácticas financieras, 
burocráticas y empresariales tradicionales!” 
Además, ningún PEA fue sometido a una re- 
visión externa e independiente sobre su mar- 
cha, empleabilidad o conveniencia, sino que 
además su financiación continuó fundamen- 
tada en el sistema de pagos aplazados con 





e 


anticipos a cargo del Ministerio de Industria. 
Este modelo se planteó a mediados de los 
noventa como una solución eventual para 
garantizar la modernización del armamento 
en un periodo de crisis económica y debía 
haberse reemplazado cuando aumentara la 
liquidez del Ministerio de Defensa. No obs: 
tante, esta fórmula se ha mantenido intacta 
hasta hoy a pesar de la bonanza económica 
y los cambios realizados en las fórmulas de 
contratación pública. Conservado para man- 
tener el gasto en defensa artificialmente bajo 
separando en la práctica las partidas para 
la obtención de armamento de los gastos 
corrientes del ministerio para reducir las con- 
toversias políticas, este sistema acabó con- 
virtiéndose en uno de los responsables de lo 
inviabilidad económica de la programación 
militar. 

Finalmente, el modelo anterior tampoco 
sirvió para alertar de que los materiales ya 
comprometidos difícilmente podrían ser sufra- 
gados y sostenidos. Además, al utilizarse pa- 
ra vustificar la compra de los PEA, y quizás 

or no integrar las lecciones aprendidas de 
E conflictos recientes y carecer de estudios 
sobre conflictos futuros, por intereses corpo- 
rativos, motivaciones industriales o no contar 
con expertos externos que auditaran los pro- 
cesos, tampoco fue capaz de prever, priori- 
zar o financiar la adquisición y sostenimiento 
de otros sistemas más convenientes para los 
conflictos actuales y futuros. 
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Radar Lanza 


En conclusión, las lecciones identificadas 
de los ciclos de planeamiento realizados al 
amparo de la OM 37/2005 y la toma de 
conciencia de la insostenibilidad del planea- 
miento debido a la crisis económica que azo- 
tó nuestro país motivaron la aprobación de 
una norma reguladora en 2015. Aunque sus 
efectos preliminares condicionados por la di- 
ficultad de disponer de un escenario económi- 
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co realista y estable se observarán cuando 
concluya el primer ciclo en 2022, este nuevo 
modelo pretende racionalizar el planeamiento 
de la defensa integrando las vertientes orga- 
nizativa y humana de la capacidad militar, 
elomands la figura del JEMAD como figura 
central del proceso, desligando las capaci- 
dades de los sistemas de armas, lesa Un 
marco financiero estable que permita generar 
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y mantener las capacidades e integrando el 
sostenimiento de unos sistemas cuyo diseño, 
recepción, pago y ciclo de vida puede dila- 
tarse durante medio siglo. 

En cualquier caso, es necesario tener muy 
presente que ningún planeamiento de la 
defensa podrá tener éxito si no existe una 
estabilidad presupuestaria y una estructura 
Financiera que proporcionen al Ministerio 
de Defensa un marco económico estable. 
Solamente si existe un marco presupuestario 
realista y sólido se podrá avanzar en el pro- 
ceso de transtormación militar, garantizar los 
procesos de moderni- 
zación y dotar a nues- 
tras Fuerzas Armadas 
de las capacidades y 
los recursos más ade- 
cuados para satisfacer 
los retos presentes y 
futuros de la defensa 
nacional. Además, 
tampoco debemos ol- 
vidar que el personal 
y las infraestructuras 
son dos componentes 
vitales de la capaci- 
dad militar y también 
requieren de atención. 
Los retos son impor- 
tantes. Son importan- 
tes retos que deben 
abordarse con visión 
estratégica y con mi- 
ras siempre al largo 
plazo. Mm 


NOTAS 
Salvador, A. (2018, 
23 de junio): «El plan de 
30 000 millones de Cos- 
pedal tenía más de virtual 
que de real», El Indepen- 
diente, en: https: //www. 

elindependiente.com/ politi- 

ca/2018/06/23/plan-in- 
version-30-000-millones-cos- 
pedabmas-virtuabreal/ 

Con el marco social, polí- 
tico y económico existente 
y previsible, no era realista 
pensar que nuestro país pa- 
saría del 0,91% del PIB en 
defensa actual al 1'53% o al 
2% en un seis años. 

“Téngase en cuenta que una 
«capacidad militar» es la fa- 
cultad de lograr un efecto mi- 
litar deseado en un entorno 
operativo genérico, estando 
compuesta por distintos ele- 
mentos interrelacionados [ma- 
terial, infraestructuras, recur- 


sos humanos, adestramiento, doctrina y organización en el 
caso español). Estas capacidades militares se desarrollan 
en base a un concepto operativo —en nuestro país, el Con- 
cepto de Empleo de las Fuerzas Armadas de 2017- que 
define la manera de combatir de los Ejércitos e incluye los 
conceptos de empleo a los niveles estratégico, operacio- 
nal y táctico. 
“A modo de ejemplo, obsérvese el siguiente estudio que 
realiza una previsión del gasto en el horizonte 2040. 
Fonfría, A. (2018): «Proyecciones del gasto en defensa 
2040», Documento de Investigación 3/2018, en: http: // 
www.¡eee.es/Galerias/fichero/docs_investig/2018/ 
DIEEEINVO3-2018_Proyecciones_Gasto_Defensa2040_ 
AntonioFonfria. paf 
Al amparo de la OM 37/2003 se realizaron tres ciclos 
de planeamiento (2005-08, 2009-12 y 2013-16) que 


permitieron avanzar en la concepción conjunta de las 


Imagen: Jose Manuel Olmo Lopez 
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Fuerzas Armadas y apoyar la obtención de otros sistemas 
de armas más allá de los grandes programas todavía en 
curso. También lograron que el material bélico fuera con- 
siderado como uno de los componentes de la capacidad 
militar, junto con las infraestructuras, los recursos humanos, 
el adiestramiento, la doctrina o la organización. También 
permitieron mejorar la gestión de los recursos e integrar el 
planeamiento aliado dentro del nacional. No obstante, su 
efectividad práctica estuvo comprometida por la falta de 
liderazgo político-militar durante el periodo 2008-11 y 
posteriormente por la crisis económica, que trastornó las 
previsiones económicas del Ministerio de Defensa, motivó 
una significativa reducción del gasto público e impidió en 
la práctica ejecutar el ciclo de planeamiento 2013-16. 
Sin embargo, la situación actual tampoco arroja grandes 
esperanzas porque existe una brecha insalvable entre los 
objetivos de gasto, las previsiones reales y la estructura 





de las Fuerzas Armadas. Dicho de otra forma, si el gasto 
militar no aumenta, será necesario catálogos de capacida- 
des, volúmenes de fuerza o niveles de ambición [Colom, 
G. (2018): «Una revisión del planeamiento de la defensa 
por capacidades en España [2005-16)», Papeles de Euro- 
pa SOU pp. 3/00) 

“Colom, G. [2016): «Transforming the Spanish Military», 
Defence Studies, 16(1), pp. 1-18. 

“Obsérvese, a tal efecto, la comparecencia del general 
Fernando Alejandre, actual ¡efe de Estado Mayor de la 
Defensa, en la Comisión de Defensa del Congreso de los 
Diputados el pasado 1Óó de abril. 

SEntre 1996 y 2008, mientras las partidas de moder- 
nización alcanzaron los 11000 millones de euros, se 
firmaron contratos por valor de 36500 millones de eu- 
ros. Además, para financiar los diecinueve PEA —fragatas 
F-100, submarinos S-80, buques de acción Marítima, 
el buque de proyección es- 
tratégica Juan Carlos l, el 
buque de aprovisionamiento 
de combate, carros leopar- 
do IE, helicópteros Tigre y 
NH-90, sistemas de artillería 
SIAC, Vehículos de Combate 
de infantería Pizarro, aviones 
de combate EF-2000 y de 
transporte A-400M, misiles 
IRIS-T y Taurus y sistemas pa- 
ra la Unidad Militar de Emer- 
gencias— por un valor de 
27000 millones de euros, 
el Ministerio de Industria pa- 
gó por adelantado 15000 
millones de euros a los pro- 
veedores por su desarrollo, 
mientras que el Ministerio ha 
pagado más de 8000 millo- 
nes de euros para los siste- 
mas ya entregados. Provoca- 
do por la insostenibilidad de 
la programación y motivada 
por la crisis económica, esta 
situación no solo ha obliga- 
do a renegociar y dilatar el 
pago de los programas, si 
no también a aprobar crédi- 
tos extraordinarios, práctica 
que fue anulada por el Tribu- 
nal Constitucional. 

"Fonfría, A. (2015): «la ad- 
quisición de sistemas y su 
financiación: problemas y 
algunas soluciones», Cuader- 
nos de Estrategia, 175, pp. 
187-216. 

¡OComparecencia de Pedro 
Arguelles en la Comisión de 
Defensa del Congreso, 24 
de mayo de 2013. 
¡Comparecencia de María 
Dolores de Cospedal en la 
Comisión de Defensa del 
Congreso, 20 de diciembre 
de 2016. 

¡2Melese, F. et alt. leds.) 
(2015): Military CostBenefit 
Analysis: Theory and Practi- 
ce, londres: Routledge. 
ISPérez, E. (2016): El gasto 
de defensa en España 1946- 
2015, Madrid: Ministerio de 


Defensa. 
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oncebido en la última etapa 

de la década de 1960 y tras 

casi cincuenta años de ser- 
vicio ininterrumpido en diferentes 
variantes, el programa F-15 es con- 
siderado, prácticamente de forma 
unánime, como uno de los mayores 
éxitos de la aeronáutica militar de 
todos los tiempos. El que fuera ini- 
cialmente pensado como respues- 
ta a las lecciones aprendidas en la 
guerra de Vietnam, focalizándose en 
contrarrestar la amenaza que supuso 
la entrada en servicio del MiG-23 
—avión cuyas primeras estimacio- 
nes demostraron ser superiores a la 
«punta de lanza» de la USAF por 
aquella época, el F-4 Phantom-, 
contempló un cambio de diseño y 
filosofía tras la aparición del MiG- 
25 y los primeros reportes y filtra- 
ciones sobre sus capacidades, así 


922 


como los sucesivos récords de per- 
formance registrados por los pro- 
totipos Ye-1555-P1, Ye-155-Rl1 y 
Ye-155-R3 entre los años 1965 
y 1977, que fueron expresamente 
modificados para ello, circunstan- 
cia desconocida por los mandos es- 
tadounidenses hasta el año 1976, 
en el que se tuvo, tras la obtención 
de un MiG 25P evadido, pilotado 
por el teniente Viktor Belenko, ple- 
na consciencia de las mismas. El 
análisis exhaustivo tanto del avión 
como de la aviónica mostró unas 
capacidades reales inferiores a las 
estimadas, algo que podría haber 
afectado al desarrollo del programa 
F-15 de no ser tanto por el momento 
histórico en que se produjo (en ple- 
na Guerra Fría, y con unos más que 
holgados presupuestos de Defensa) 
como por el hecho de que el primer 
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F-I5E durante 
el despegue. 
(Imagen: USAF) 


MIG 23M, la primera 
versión de producción 
en masa. 

(Imagen USAF) 





MIG 25P, la 
primera versión 
de producción en 
masa. 

(Imagen USAF) 


vuelo se hubiera realizado cuatro 
años antes (en 1972) y por su entra- 
da en servicio (enero de 1976) nue- 
ve meses antes de que se produjera 
la deserción de Belenko. 

Los años 1980 trajeron consigo el 
desarrollo del F-15EÉ Strike Eagle, 
variante multimisión cuyas principa- 
les diferencias con respecto al diseño 
original eran la configuración bipla- 
za, instalación de tanques adiciona- 
les de combustible, nuevos equipos 
de aviónica y refuerzos estructurales 
destinados a soportar los esfuerzos 
del notable incremento en la carga de 
pago debido a la integración y em- 
pleo de una enorme panoplia de ar- 
mamento aire-suelo, manteniendo, 
eso sí, las capacidades aire-aire puras 
del F-15 original, aunque con leves 
penalizaciones en sus actuaciones 
(performance) en este campo, factor 
debido tanto al notable incremento 
de peso sufrido como a la motoriza- 
ción de esta variante, basada en el 
F100-PW-220, la misma que desde 
ese mismo año comenzó a ser utili- 
zada en toda la flota de F-15 y que, 
en la variante Strike Eagle, comenzó 
a ser sustituida por el F100-PW-229 
en 1989 (no así en la versión aire-aire 
pura, que a día de hoy mantiene los 
220 originales). 
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F-15C en Tyndall, en 2006, mientras está 
siendo inspeccionado. 
(Imagen: USAF) 


En la actualidad, con una conside- 
rable cifra de récords establecidos, 
una hoja de servicios impecable (en- 
tre la que se encuentran hitos como 
una proporción de derribos de 104 :0), 
participación en programas de in- 
vestigación avanzada tanto a nivel 
de aerodinámica y actuaciones —por 
citar algunos, programas ACTIVE 
(Advanced Control Technology 
for Integrated vehicles), STOL/ 
MTD (Short Take Off and Landing/ 
Maneuver Technology Demonstrator) 
— como de sistemas de control de vue- 
lo inteligentes —por ejemplo, ICFS 
(Intelligent Flight Control System)- y 
sistemas de aviónica avanzada —tales 
como el programa HiDEC (Highly 
Integrated Digital Electronic Control) 
o el ADECS (Adaptive Engine Control 
System)- y diversos programas de 
modernización enfocados a las ne- 
cesidades de sus usuarios que le han 
mantenido como punta de lanza de sus 
respectivas fuerzas aéreas, el F-15 es 
operado por más de 10 países, entre 
los que, además de Estados Unidos, 
se encuentran, por citar algunos, usua- 
rios tan diversos como Israel, Japón, 
Corea, Singapur y Arabia Saudí. 

Es precisamente este último usua- 
rio el que, en el año 2011, ordenó la 
compra de 82 nuevos F-15, basados 
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El NF-15B de la NASA, 
utilizado tanto para el 
programa ACTIVE como 
para el IFCS (Intelligent 
Flight Control System), 

cuyo objetivo fue diseñar un 
programa de control de vuelo 
civil y militar con capacidad 
de autoentrenamiento y 
aprendizaje de las capacidades 
y límites del avión en el que 
se hubiera instalado, gracias 
a los diferentes «sensores» 
(sensores) de los aviones 
basado en el principio de red 
neural. (Imagen: NASA) 
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en la variante Strike Eagle, aunque do- 
tándolo de equipos de última genera- 
ción y modificaciones, recibiendo la 
denominación SA, siendo el primer 
avión recibido el 13 de diciembre de 
2016. Dado que, lógica y principal- 
mente, se trata de un programa militar, 
para evitar potenciales problemas de 
confidencialidad con el cliente, Boeing 
ha sido reacio a la divulgación tanto de 
las capacidades completas del F-155A 
como de lo sustancioso de las modifi- 
caciones y mejoras implementadas en 
el mismo con respecto a las variantes 
existentes. No obstante, la información 


que ha trascendido hasta el momento 
es relativamente suficiente para pro- 
porcionarnos algunas indicaciones so- 
bre las mismas. Sin embargo, no será 
esta nación la que finalmente dispon- 
ga de la variante más avanzada, pues 
recientemente y tras largas negocia- 
ciones, Boeing firmó en diciembre de 
2017 un contrato con el Emirato de 
Catar de 6,2 billones de dólares ba- 
jo el programa de ventas de equipa- 
miento militar para países extranjeros 
(FMS, Foreign Military Sales) por la 
compra de 36 (con opción de hasta 72) 
nuevos F-15 basados precisamente en 





REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Diciembre 2018 


la variante SA, que serán designados 
como QA. No obstante, y a pesar de 
la aprobación del Congreso estadou- 
nidense, las relaciones bilaterales en- 
tre Estados Unidos y Catar son en la 
actualidad oscilantes, por lo que los 
términos podrían verse modificados. 
No solo el programa está resurgiendo 
a través de contratos de exportación, 
en el momento de escribir esta reseña, 
según las últimas informaciones dis- 
ponibles, una nueva variante del F-15 
ha sido propuesta en algún momento 
entre finales de 2015 y comienzos de 
2016, debido a un hipotético interés de 


la USAF, expresado tanto a Boeing co- 
mo a Lockheed Martin, por un avión (a 
secas, sin especificar tipo ni condición) 
capaz de encajar en su actual ecosis- 
tema basado desde el año 2001 en la 
adquisición de aviones exclusivamen- 
te de quinta generación y en la recien- 
te potenciación de las capacidades de 
su flota existente —algo a lo que en un 
principio, incluso al comienzo de la 
presente década y con la crisis econó- 
mica muy reciente, la USAF era rea- 
cia—. A grandes rasgos, el avión habría 
de ser altamente efectivo en términos 
operacionales y, además, no representar 
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un problema para la adquisición del 
F-35, o lo que es lo mismo, tendría que 
verse como un complemento de este, no 
como una alternativa. La propuesta es 
el actualmente llamado F-15X, basado 
en el concepto advanced Eagle (desig- 
nado como 2040) que Boeing desveló 
hará un par de años. 


EL F-15SA. FUSELAJE 


La configuración del F-15SA está 
fuertemente basada en el F-15E Strike 
Eagle biplaza, pero incorpora elemen- 
tos de varios proyectos derivados de 
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este. Así, una de sus principales refe- 
rencias es la del F-15SE (Silent Eagle), 
aunque no integra las características de 
baja observabilidad (LO, low obser- 
vability) presentes en la configuración 
aerodinámica de este, tales como las 
bahías de armamento conformables 
(conformal weapons bay) y la dispo- 
sición de los estabilizadores verticales. 

Una de las novedades más llamati- 
vas a simple vista de este avión es el 
número de estaciones de armamento, 
que se han visto incrementadas con 
respecto a las variantes anteriores. 
Así, en el F-15SA se han activado las 
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estaciones 1 y 9, las situadas más cer- 
ca de los tips, con mención especial 
a la palabra «activación» y no «inte- 
gración/incorporación», pues estas ya 
estaban presentes desde el F-15A con 
el propósito original de montar los 
pods del sistema de guerra electrónica 
TEWS (Tactical Electronic Warfare 
System). La razón de que estas esta- 
ciones, pese a estar presentes en la ae- 
roestructura en forma de provisions, 
nunca hayan sido activas es que, du- 
rante los ensayos en vuelo llevados 
a cabo en los años 1970, desestabili- 
zaban en gran medida al avión en su 


eje de cabeceo, a una tasa y velocidad 
tal que el complejo sistema de con- 
trol de vuelo original del F-15 (CAS, 
Control Augmentation System) no era 
capaz de mantener un nivel 1 de cua- 
lidades de vuelo en el caso de un fa- 
llo de este, durante la mayor parte de 
la envolvente que el F-15 es capaz de 
desarrollar, algo considerado como in- 
aceptable. En la actualidad, este punto 
concreto ha sido subsanado mediante 
la integración de un nuevo sistema de 
control fly by wire de autoridad com- 
pleta desarrollado por Goodrich, que 
carece de cualquier sistema de back-up 
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General 
Electric 
FII0-GE- 
129C. 
(Imagen: 
General 
Electric) 


Imagen de Boeing del F-I155A 
en la que se aprecian, entre 
otros detalles, la activación de 
las estaciones de armamento 
I y 9 y la nueva motorización. 
(Imagen: Boeing) 


mecánico. Pese a que el slof considera- 
do para el desarrollo y madurez de este 
sistema fue inicialmente de 18 meses, 
una serie de dificultades que no han 
salido a la luz llevaron a un considera- 
ble retraso del mismo. 


PLANTA DE EMPUJE 


El F-155A utiliza como planta de 
empuje sendos IPE (Improved z 
Engine) General Electric F110-GE- 
129C de 29000 libras de empuje, al 
igual que los actuales F-155 Saudíes. 
El F110-GE-129C fue selecciona- 
do para remotorizar a la flota de 
F-155S desde 2008, reemplazando a 
los Pratt: Whitney F-110-PW-229s 
originales. 

Como características clave, indicar 
que el General Electric incorpora un 
hardware de extensión de vida en ser- 
vicio (SLEP, Service Life Extension 
Program), que se beneficia de las in- 
vestigaciones y estudios empleados en 
el desarrollo de la familia de reactores 
comerciales CFMS56 en la sección del 
compresor (incrementando a el doble 
su vida útil), mejoras en la cámara de 
combustión, en la turbina de alta pre- 
sión y, finalmente, en la zona del pos- 
tquemador. En conjunto, estas mejoras 
pueden ayudar a proporcionar hasta 
un 25% de mejoras en coste por hora 
de vuelo, incremento de la disponibi- 
lidad y la eliminación de inspecciones 
especiales. 


SISTEMAS DE AVIÓNICA 


El F-15SA dispone de una aviónica 
mejorada con respecto a los estándares 
anteriores, incluyendo al F-155SG. Así, 
encontramos una disposición de «cabi- 
na de cristal» de última generación, en 
la que el elemento más destacables es 
la integración de una WAD (wide area 
display) completamente táctil y a todo 
color de dimensiones 11x 19 pulgadas. 
Asimismo, incorpora un HUD (head 
up display) de última generación y de 
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gran angular (wide field of view) en ca- 
da cockpit. Hay que añadir que ambas 
han sido diseñadas bajo la premisa de 
compatibilidad completa con sistemas 
de puntería basados en el casco, has- 
ta el punto de que es sabido que uno 
de los últimos modelos en este cam- 
po, el JHMCS (Joint Helmet-Mounted 
Cueing System) ha sido probado en 
uno de los prototipos del F-155A. 


SISTEMAS DE BÚSQUEDA Y 
SEGUIMIENTO DE OBJETIVOS 


El principal sistema es el radar 
AESA (Active Electronically Scanned 
Array) Raytheon AN/APG-63(V)3, 
incorporado en el F-155G y en algu- 
nos F-15C/D de la USAF, No obs- 
tante, es posible que otras variantes 
de Eagle avanzadas para otros clien- 
tes incluyan el AN/APG-82(V)1, que 
combina el procesador del AN/APG- 
79 utilizado en el F/A-18E/F Super 
Hornet con la nueva antena que se 
monta conjuntamente con el mencio- 
nado AN/APG-63(V)3, junto con un 
rediseño del sistema de refrigeración 
y filtros de radiofrecuencia sinton1- 
zables (RETE, radio frequency tuna- 
ble filters), que permiten la operación 
conjunta radar- sistemas de guerra 
electrónica sin la degradación de las 
capacidades de cualquiera de ellos. 
Es particularmente llamativo que este 
estándar esté siendo equipado en los 
F-15E de la USAF, en el marco del 
programa RMP (Radar Modernization 
Program). 

La llegada del F-15E trajo con- 
sigo la incorporación de pods exter- 
nos, tanto para la navegación a baja 
cota como para la designación de ob- 
jetivos. En la actualidad, el F-15SA 
continúa empleando el AN/AAQ-13 
LANTIRN, aunque la asociación con 
Lockheed Martin en este campo pue- 
de traer novedades en lo relativo a la 
integración del Sniper Pod, contem- 
plando las siguientes posibilidades: el 
Sniper Advanced Targeting Pod (ATP), 
la versión de alcance extendido (XR) 
o la versión mejorada que incorpora 
nuevos sensores (ATP-SE). Además, 
el conjunto incorpora el IRST (Infra 
Red Search and Tracking System) AN/ 
AAS-42 Tiger Eyes. 

Respecto de este último punto, es 
interesante indicar que en algunas 
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imágenes públicas que han trascen- 
dido a la luz en las que se muestra al 
F-155A con ciertas configuraciones 
de armamento, un elemento que se 
asemejaba a la maqueta de un IRST 
parecía estar integrado en el propio 
fuselaje del avión, concretamente en- 
tre el radomo y la cúpula; no obstan- 
te, la posibilidad de que se incorpore 
este elemento parece, cuando menos, 
remota. 


SISTEMAS DE GUERRA 
ELECTRÓNICA (EW) 


El F-15SA incorpora tanto el 
DEWS (Digital Electronic Warfare 
System) como el AN/AAR-57 
CMWS (Common Missile Warning 
System), ambos diseñados por British 
Aerospace (BAE). 


El DEWS, sustituto del Northrop 
Grumman ALQ-135, es un sistema 
de guerra electrónica de última ge- 
neración, diseñado bajo la premisa 
sensor fusion, modular y diseñado 
desde el principio bajo la premisa de 
capacidad de mejora, que proporcio- 
na en un mismo módulo de aviónica, 
funciones de radar Warner, soporte 
a localización de blancos enemigos, 
conciencia situacional (situational 
awareness) y auto protección. Sus 
capacidades incluyen detección to- 
do aspecto de potenciales amenazas, 
dispensación de chaff y flare bajo 
distintos programas y modos de fun- 
cionamiento. Gracias a su arquitec- 
tura, en el caso de fallo de alguno de 
los módulos que lo componen, el sis- 
tema aísla el afectado, pudiendo tras 
el vuelo reemplazarse en un mínimo 
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espacio de tiempo. Asimismo, al ser 
un sistema completamente digital, 
emplea módulos de radio frecuencia 
digitales (DREM, digital radio fre- 
quency memory). En sentido prácti- 
co, este tipo de sistemas digitales de 
contramedidas electrónicas pueden 
«escuchar» a lo largo de una banda 
de radiofrecuencia completa, en lu- 
gar de simplemente escanearla, gra- 
cias a sus antenas interferométricas 
situadas, en el caso del F-155SA, en 
los bordes de ataque de los estabili- 
zadores verticales, así como en los 
carenados trapezoidales localizados 
tras el cockpit trasero, pudiendo ob- 
tener mediciones de las potenciales 
amenazas mucho más precisas, pu- 
diendo contrastarlas con las obteni1- 
das por los sistemas de búsqueda y 
seguimiento de objetivos y presen- 
tarlas al piloto con la solución ópti- 
ma de disparo, llegado el caso. 

El CMWS, que entró en servicio en 
el año 2006 en aviones de ala fija y 
rotatoria y que cuenta con más de dos 
millones de horas de operaciones en 
entornos bélicos, es compatible, ade- 
más de con sistemas DIRCM (direct 
infra red counter measures), con los 
dispensadores de contramedidas ya 
existentes y en servicio en la actuali- 
dad. El sistema cuenta con sensores 
electroópticos diseñados específica- 





a mente para la detección de misiles que 
(Imagen: trabajan conjuntamente con una uni- 
Raytheon) dad de control electrónico (ECU). 





Sistema CMWS. 
Imagen de un 
folleto informativo 
público de BAE 
Systems. 

(Imagen: BAE 
Systems) 
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ARMAMENTO 


El armamento del F-15SA incluirá 
tanto los AIM-120C-7 AMRAAM co- 
mo el AIM-9X Sidewinder. El incre- 
mento de las estaciones de armamento 
y las capacidades proporcionadas por 
el nuevo sistema de control de vuelo 
permiten al F-155A una mayor persis- 
tencia en combate. Así, las estaciones 
1 y 9 son capaces de incorporar hasta 4 
AIM-9Xm mientras que un rediseño de 
los pilones de armamento de las esta- 
ciones 2 y 8 permiten incorporar, cada 
una, dos AIM-9X y dos AIM-120C-7. 

El armamento aire-aire se comple- 
menta con una amplia variedad de 
arsenal aire-suelo, incluyendo arma- 
mento guiado láser convencional y 
de doble guiado (láser/GPS), JDAMs 
(joint direct attack munition) y bombas 
clúster CBU-105. Asimismo, el avión 
será capaz de emplear con plena efecti- 
vidad armamento antirradiación AGM- 
88 HARM y misiles antibuque y de 
ataque a superficie AGM-84L Harpoon 
Block Il. 

Asimismo, al igual que el F-155, el 
F-155A empleará el pod de recono- 
cimiento electroóptico DB-110 para 
inteligencia, surveillance y reconocl- 
miento (ISR). 


¿LA DIFERENCIA ENTRE LA 
VERSIÓN SA Y LA QA?: LA 
AEROESTRUCTURA Y EL HUD 


Podría decirse que la variante que 
se le entregará al emirato de Catar es 
básicamente la versión SA, eso sí, con 
dos diferencias importantes: la sus- 
titución del icónico HUD Kaiser IR- 
2394/A del Strike Eagle original, un 
elemento que auténtica y, desde luego, 
nada gratuitamente se definía como el 
state of the art del momento: además 
del concepto «gran angular» del que 
hacía gala, podría proyectar al piloto 
toda la información de forma mucho 
más nítida, aunque la mayor venta- 
ja era la capacidad de proyectar las 
imágenes rasterizadas obtenidas del 
pod LANTIRN, lo que proporcionaba 
al piloto una conciencia situacional 
sin parangón, especialmente cuando 
se ejecutaba la misión a perfiles de 
baja/muy baja cota. Si bien fue en 
el momento de su entrada en servl- 
cio en 1986, posiblemente el HUD 
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más avanzado del mundo, mucho 
ha cambiado desde entonces: desde 
el diseño y la arquitectura del mismo 
HUD (complejo, pesado y costoso de 
mantener según los estándares actua- 
les), las capacidades stand off del ar- 
mamento y la precisión del mismo, 
hasta los nuevos sistemas de punte- 
ría basados en el casco, sin dejar de 
mencionar el tipo y perfil de misio- 
nes acometidas en la actualidad. Sin 
embargo, y a pesar de que desde la 
introducción del F-35 se podría pen- 
sar perfectamente que el HUD es un 
elemento destinado a desaparecer, lo 
cierto es que se ha demostrado que es 
plenamente compatible con los HMD. 
Es por ello que el F-15QA incorporará 
un nuevo HUD, el Lite HUD, comple- 
tamente digital y de diseño modular, 
de peso y dimensiones contenidas con 
respecto a los diseños tradicionales, 
capaz de proporcionar un campo de 
visión 25x 20 grados. No es, sin em- 
bargo, un nuevo desarrollo en tanto 
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Imagen 
renderizada 
del 
LiteHUD. 
(Imagen: 
BAE 
Systems) 





que ya cuenta con dos años de exis- 
tencia y ha sido integrado en aviones 
militares de diversa índole. 

El siguiente punto diferenciador qui- 
zá no sea tan vistoso, pero sin duda es 
fundamental: la aeroestructura refor- 
zada de las alas que llevará incorpo- 
rada esta variante sin producir ningún 
cambio en la configuración aerodi- 
námica. Precisamente, esta modifica- 
ción estructural ha sido presentada a la 
USAF para su evaluación con vistas a 
ser implementadas en la flota de F-15 y 
extender su vida útil. 


EL F-15 EN LA USAF. LA 
PROPUESTA F-15X SUPER/ 
ADVANCED EAGLE 


Si las perspectivas para un programa 
como el F-15, tan exitoso como a la 
vez longevo, no podían ser mejores tal 
y como hemos visto en el transcurso 
de las líneas anteriores, un nuevo fac- 
tor, inesperado por otra parte, entró en 


Imagen de la carga 

de pago estimada 

del F-15X (2040) 
mostrando armamento 
aire-aire y aire-suelo 
bajo los pilones de 
armamento AMBER 
instalados. 

(Imagen: Boeing) 
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escena en el verano de 2018 durante la 
redacción inicial de la presente reseña: 
la posible existencia de una nueva va- 
riante avanzada del Eagle fuertemente 
basada en las versiones de exportación 
que han sido objeto de este artículo, a 
las que se le añadirían algunas mejoras 
adicionales. Esta versión se designaría 
como F-15X. 

La información que ha trascendido 
muestra al F-15X como una variante 
monoplaza del F-15QA (Catar) que 
bebe de conceptos de desarrollo cer- 
canos en el tiempo, como el Eagle 
2040, y que integra todas las mejoras 
que la USAF pretende o ha pretendi- 
do integrar en su flota de F-15C/D, sin 
Incorporar, eso sí, ningún elemento de 
la propuesta Silent Eagle. Así, conta- 
ría con un sistema de puntería basado 
en el caso JHMCS HH, un WAD, siste- 
ma de control de vuelo fly by wire, la 
adopción de la aeroestructura actualiza- 
da con los pilones de armamento 1 y 9 
activados y capaz de alcanzar las 20000 
horas de vuelo, nueva computadora de 
misión, sistemas de comunicaciones 
por satélite y radio de última genera- 
ción, radar AESA AN/APG-82(V)1, 
el sistema de guerra y reconocimiento 
electrónico EPAWSS (Eagle Passive 
Active Warning Survability System) y 
el IRST Legion Pod, entre otros. Otro 
de los puntos fuertes con los que conta- 
ría esta propuesta sería la incorporación 
de los nuevos pilones de armamento 
AMBER diseñados por Boeing, lo que 
hipotéticamente le permitiría montar 
hasta un total estimado de 20 misiles 
aire-aire por avión (configuración al- 
re-alre pura). Dado que los AMBER 
admiten múltiples opciones de arma- 
mento, se podría volar en configuración 
mixta con ocho misiles aire-aire y, O 
bien 28 bombas de pequeño diámetro 
(SDB, small diameter bombs) o hasta 
siete bombas de 2000 libras. Junto con 
estas posibilidades, y además de (po- 
siblemente) emplear la variedad de ar- 
mamento utilizado por el F-15E Strike 
Eagle, añadiría a su inventario el mi- 
sil antirradiación avanzado AGM-88E 
AARGM (Advanced Anti-Radiation 
Guided Missile), añadiendo a la ya de 
por sí inmensa variedad de misiones de 
las que sería capaz, las de tipo SEAD 
(suppresion of enemy air defenses). 
No solo las capacidades son atractivas, 
también el precio de adquisición: en 
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a 
Ade Y 


Cockpit del F-15X (2040) según un video publicitario de Boeing. La imagen muestra similitudes con le 


este sentido, y nuevamente basándonos 
únicamente en rumores, esta variante 
se ofrecería a un precio similar al del 
F-35A, en la actualidad (90-95 millo- 
nes de dólares USA), con la salvedad 
de que sería fijo, o lo que es lo mismo, 
estaría excluido de las variaciones del 
mercado, por lo que, en caso de retrasos 
de cualquier tipo o fluctuaciones finan- 
cieras, Boeing asumiría el coste extra. 
A la hora de valorar esta hipótesis, hay 
que tener en cuenta que esta compañía 
estaba plenamente inmersa en el con- 
curso del Programa T-X, por lo posi- 
blemente la propuesta no dejó de ser un 
movimiento orientado completamente 
en el ámbito financiero para hacer en 
ese momento tanto al BT-X como al 
F-15X atractivos a ojos de la USAF. 
Ahora bien, la pregunta es —dado que 
como hemos indicado al comienzo de 
estas líneas, la USAF oficialmente no 
ha adquirido aviones de cuarta genera- 
ción desde el año 2001 y que la actual 


política de sostenibilidad y capacidad 
global con la línea de producción del 
F-22 cerrada, se basa oficialmente en la 
compra de aviones F-35 y de paquetes 
de actualización de la flota actual de 
activos, entre las que se encuentra in- 
mersa la variante E con la adopción re- 
ciente del radar AESA AN/APG 82, el 
JHMCS y el enlace ROVER (Remote 
Operational Video Enhanced Receiver) 
que permite a los JTAC (joint terminal 
attack controller) ver en tiempo real la 
señal de video del pod de puntería del 
F-15E- ¿en dónde encajaría el F-15X? 
Al margen de las posibilidades de ex- 
portación tanto a usuarios del F-15 co- 
mo a hipotéticos nuevos compradores, 
hay dos posibilidades que se contem- 
plan con mucha fuerza: la primera es la 
sustitución paulatina de los F-15 € (y 
algunos D) de más antigiiedad por esta 
nueva versión mucho más capaz, idea 
no tan descabellada en tanto los cos- 
tes por hora de vuelo y mantenimiento 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Diciembre 2018 


global de la flota son muy inferiores a 
los que demandan los activos de quinta 
generación. En ningún caso, al menos 
de momento, sustituirían a la flota de 
F-15E Strike Eagle, cuya moderni1- 
zación está prevista que se acometa 
paulatinamente. 

La segunda refuerza el posible papel 
del F-15X como complemento de los 
F-22 (ahora que está prevista la adop- 
ción de capacidades ligadas al están- 
dar Link-16) y F-35, idea formulada 
en base al concepto de supremacía aé- 
rea y ligada a la relativa baja cuantía 
de armamento aire-aire que son capa- 
ces de llevar en configuración steal- 
th, punto criticado desde la entrada en 
servicio de ambos aviones, indepen- 
dientemente de la tasa de efectividad 
que puedan lograr con ellos. Para ha- 
cerse una idea, la capacidad de arma- 
mento interno del F-22 Raptor en su 
configuración de máxima furtividad 
es de seis misiles AMRAAM y dos 





1 versión SA, especialmente en lo concerniente al WAD. (Imagen: Boeing) 


AIM-9X Sidewinder, y de armamento 
aire-aire del F-35, cuatro misiles en 
configuración stealth y 16 en un hi- 
potético beast mode, que actualmente 
no deja de ser una configuración que 
únicamente ha sido mencionada y pro- 
mocionada, sin que haya visto la luz 
de ninguna forma y que en caso de 
adoptarse, penalizaría enormemente 
sus capacidades furtivas, aumentando 
considerablemente su sección trans- 
versal de radar. Así, el F-15X haría las 
funciones de «arsenal» aire-aire para 
los F-22 y F-35, encargándose estos 
últimos de designar blancos aire-ai- 
re y proporcionárselos a los F-15X, 
quienes gracias a la cuantía de misiles 
alre-aire y a sus sensores de búsqueda 
y seguimiento de objetivos podrían 
atacar a una gran cantidad de ellos. 

La realidad es que, en estos dos años 
transcurridos desde el inicio de las con- 
versaciones, el coste por unidad del 
F-35A ha disminuido, por lo que, pese 
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a la viabilidad de ambas propuestas, 
Boeing podría encontrarse con ciertas 
dificultades a la hora de hacer atractiva 
esta propuesta a la USAF debido prin- 
cipalmente a la disminución del coste 
por unidad del F-35A hasta los 90-95 
millones de dólares, precio que lo hace 
competitivo con respecto a las últimas 
variantes ya existentes del F-15 y del 
F/A-18, factores que podrían limitar 
el desarrollo del F-15X considerando 
incluso una hipotética posibilidad de 
exportación. No obstante, una adqui- 
sición de este tipo no parece estar en 
absoluto mal vista ni por la USAF ni 
por el Mando Aéreo de Combate es- 
tadounidense (ACC, Air Combat 
Command), dadas las cualidades del 
F-15, siempre y cuando el precio por 
unidad fuera razonable, sin entrar en 
detalles de cuál sería este. 


CONCLUSIONES 


En la década de 1990 y tras la gue- 
rra del Golfo (1990-1991), en la que 
el F-117 Nighthawk se convirtió en el 
protagonista absoluto de la misma, con 
el programa ATF (Advanced Tactical 
Fighter) en pleno desarrollo, la inmen- 
sa mayoría de los mandos militares 
estadounidenses concluyeron, no sin 
pocos motivos, que la obtención de la 
supremacía aérea y la posibilidad de 
desarrollo de operaciones militares de 
cualquier índole, no podrían conse- 
guirse sin un arma de aviación com- 
puesta práctica y enteramente por 
activos stealth. Sin embargo, la evolu- 
ción del panorama geopolítico, así co- 
mo los enormes costes de adquisición 
y Operativos que suponen el disponer 
de una flota de aviones de quinta ge- 
neración, junto con las penalizaciones 
operativas de las que hacen gala estos 
—principalmente el radio de acción y 
la carga de pago, factores últimos en 
la actualidad directamente proporcio- 
nales a la capacidad furtiva del avión, 
dado que para misiones en las que el 
factor stealth sea determinante se ha de 
montar el armamento únicamente en las 
bahías internas con el objetivo de mi- 
nimizar la sección transversal de radar 
al máximo-— han hecho volver la vista 
atrás hacia soluciones ya probadas y 
capaces de operar con un coste acep- 
table, sin por ello dejar de ser plena- 
mente eficaces. El F-13 es una de estas 
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F-I5C lanzando bengalas. (Imagen: USAF) 


soluciones, manteniéndose al día me- 
diante tanto la integración individual de 
equipos state of art de forma continua 
como a través de ambiciosos programa 
de modernización tanto a nivel estruc- 
tural como de equipos que le permitirán 
mantenerse operativo hasta aproxima- 
damente, el año 2040, cumpliendo pa- 
ra entonces unos 70 años de servicio 
ininterrumpido. 

Así, y pese a la irrupción de cazas e 
interceptores más modernos y de ca- 
pacidades más que probadas, tanto oc- 
cidentales como orientales, el F-15C 
está considerado aún hoy ya sea por su 
merecido historial de servicio, ya sea 
en un sentido puramente subjetivo y 
pasional, o quizá por ambos factores, 
como el avión de supremacía aérea por 
excelencia a pesar de sus evidentes ca- 
rencias ya sea en cuantía de armamento 
que es capaz de llevar en sus pilones 
(máxime cuando se los compara con 
aviones de combate más actuales, co- 
mo el Eurofighter o la familia Flanker) 
o con respecto a su, hoy en día, baja 
capacidad de penetración en un hipo- 
tético espacio aéreo enemigo altamente 
defendido, esto último al compararlo 
con el avión que estaba destinado a re- 
emplazarlo, el F-22 Raptor. A pesar de 
ello, su configuración aerodinámica, 
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alta relación empuje-peso y una actua- 
lización paulatina y constante de sis- 
temas de aviónica, autodefensa y de 
búsqueda y designación de objetivos 
le permiten, aún hoy, ser la punta de 
lanza tanto de la USAF como de la to- 
talidad de sus operadores. La entrada 
en servicio de la variante multimisión 
Strike Eagle no vino sino a incremen- 
tar la versatilidad de este formidable 
avión, siendo un éxito quizá aún mayor 
que la versión original, y en definitiva, 
el referente bajo el que, hoy en día, el 
programa continúa vivo. Las últimas 
variantes desarrolladas para Arabia 
Saudí y para Catar en las que se han 
aumentado las estaciones de armamen- 
to y dotado al avión de sistemas state 
of art, así lo demuestran. 

De ser ciertas y contrastadas las ne- 
cesidades de la USAF a medio plazo, 
no serán sin embargo las versiones de 
Arabia Saudí o Catar las más avanza- 
das en servicio; muy al contrario, será 
la USAF la que disponga de ella, me- 
diante la incorporación a sus activos 
de la variante que en el momento de 
escribir estas líneas se conoce simple- 
mente como X. Esta, de existir final- 
mente, incrementará dramáticamente 
la cuantía de armamento montado en el 
avión, pudiendo incluso actuar a modo 


de dispensadores de munición para los 
F-22 y F-33, cuya cuantía de armamen- 
to aire-aire es, en líneas generales, in- 
ferior a la del F-15 original (y bastante 
inferior en el caso del F-35). Gracias 
a ello, en un hipotético teatro de ope- 
raciones en sus primeras fases contra 
una potencia que dispusiera de un gran 
número de efectivos aire-aire de última 
generación y en el que no se hubiera 
logrado la supremacía aérea, los Raptor 
y los F-33 serían piezas clave, pudien- 
do, gracias al empleo de sus sensores y 
sus características furtivas, penetrar en 
el espacio aéreo enemigo, designando 
con plena efectividad las potenciales 
amenazas aéreas, que serían atacadas 
por los F-15X empleando su superior 
cuantía de armamento. E incluso aun- 
que esta no fuera la función a la que 
estuviera destinado, la compra de esta 
variante, tanto si se destina a sustituir 
a la actual flota de la variante C como 
s1 simplemente se adquiere como acti- 
vo adicional, supondría para la USAF 
un incremento más que notable de su 
capacidad ofensiva tanto en misiones 
aire-aire puras como en aire-suelo. 

En definitiva, el p rograma F-15, 
contrariamente a lo que se pensaba ha- 
ce ya cerca de 20 años, está más vivo 
que nunca. Ml 
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Tiger 


PRESENTACIÓN 


RicARDO SERRANO IMARTÍN=SACRISTÁN 
Teniente del Ejército del Aire 


| NATO Tiger Meet (NTM) es 
un ejercicio internacional con 
una particularidad singular: el 
único requisito para poder participar 
en él es tener en el escudo o emble- 
ma de tu escuadrón un tigre (u otra 
figura felina agresiva como pumas o 


Eurofighter español «Tigre» 


panteras). Las unidades que lo cum- 
plen se pueden unir a la NATO Ti- 
ger Association (NTA) y esta invita a 
preparar el destacado ejercicio cada 
año a uno de sus integrantes. Desde 
1961, fecha de su creación, ha ido 
creciendo hasta alcanzar tamaños gl- 
gantesco, como en el NTM de 2016 
de Zaragoza, año en el que participa- 
ron más de 100 aeronaves entre ca- 
Zas y transportes. 

A pesar de lo que pueda parecer, 
este ejercicio no se encuentra enmar- 
cado en ningún programa dentro de 


la OTAN, sino que es la propia ini- 
ciativa de la NTA, y por extensión 
de los escuadrones que la forman, la 
que propone la realización del mis- 
mo. Los objetivos de este ejercicio 
son dos: 

— El entrenamiento avanzado en 
tácticas y procedimientos en misio- 
nes A/A y A/S en un ambiente in- 
ternacional, manteniendo los están- 
dares de ejecución y planeamiento 
muy altos a la par que se aplica la 
normativa y tácticas normalizadas de 
la OTAN. 
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— El cumplir todo lo anterior respe- 
tando las tradiciones Tiger, que han 
sido desarrolladas a lo largo de los 
57 años de asociación y que son la 
seña de identidad de todo ejercicio 
NTM. 

El Ala 14 ha participado multitud 
de veces en ejercicios Tiger, siendo 
la última vez en el mencionado NTM 
de Zaragoza en el año 2016 y, fue- 
ra del territorio nacional, cinco años 
antes en Cambrai, Francia. De los 
dos escuadrones que forman el ala, 
es el 142 Escuadrón el que pertenece 
a la NTA al tener un tigre de bengala 
en su escudo, parche que lucen or- 
gullosos sus pilotos en el mono de 
vuelo junto con el parche Tiger de la 
asociación que reza: «NATO Tigers. 
Hard to be humble». 

Es en este marco cuando una maña- 
na se confirma que el Ala 14 ha sido 
invitada a participar en el NTM 2018, 
con Polonia como nación anfitriona, 
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del 14 de mayo al 24 jueves, contan- 
do con el viernes 25 para los replie- 
gues de las naciones participantes. 
De esta manera, comienza el reto de 
preparar el despliegue, fijar los obje- 
tivos que queremos alcanzar durante 
las operaciones aéreas y tener listos 
todos los preparativos que un NTM 
merece. 

Es en las páginas siguientes don- 
de el lector podrá descubrir los dos 
ámbitos principales que han defi- 
nido este Tiger para el Ala 14 y los 
retos a los que han tenido que en- 
frentarse, por un lado las operacio- 
nes aéreas, tanto el planeamiento y 
desarrollo como la preparación de 
las tradiciones (que juegan un papel 
fundamental en el desarrollo del es- 
píritu Tiger); y por otro, la inherente 
planificación del mantenimiento y 
logística que acompaña a todo ejer- 
cicio aéreo y despliegue de aviones. 
Es por ello, que los dos grupos del 






ala en los que recayó la mayor parte 
del trabajo del ejercicio fueron en 
el Grupo de Fuerzas Aéreas y en el 
Grupo de Material. 

El poder participar en este ejer- 
cicio es un orgullo para todos los 
participantes y el escuadrón. Es una 
oportunidad sin par de demostrar 
entre el resto de participantes el al- 
to nivel de los pilotos españoles y 
el Ala 14 cumplió con su labor de 
manera holgada reafirmando la gran 
estima que otros escuadrones tienen 
de nuestra excelente labor durante 
las operaciones aéreas, así como de 
nuestra cultura, pues cada escuadrón 
es embajador de la profesionalidad y 
tradiciones de su país. 

El exitoso resultado del ejercicio 
contribuyó a incrementar la buena 
salud que goza la opinión de España 
entre el resto de naciones y la bue- 
na relación que se sigue manteniendo 
con todos ellos. 
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PLANEAMIENTO 


Planear un ejercicio de esta magni- 
tud no es tarea fácil. En primer lugar, 
estamos hablando de que la organi- 
zación, llevada a cabo por la nación 
anfitriona, Polonia, tiene que proveer 
de los servicios básicos para todos los 
participantes: alojamiento, manuten- 
ción, transporte, etc; para los miem- 
bros de todas las naciones, que inclu- 
yen tanto pilotos como personal de 
mantenimiento y apoyo. Y todo esto, 
como acabamos de decir, es lo funda- 
mental de cualquier ejercicio aéreo de 
entidad que tiene que estar bien atado 
para poder dar el siguiente paso. 

El NTM es un ejercicio orienta- 
do a las operaciones aéreas (¡man- 
teniendo las tradiciones propias de 
los Tiger!) y es por ello que el pla- 
neamiento del ejercicio continúa por 
saber cuántos escuadrones van a par- 
ticipar, cuántos aviones van a aportar 
y qué rol quieren entrenar. Las im- 
plicaciones de estos datos son muy 
grandes, así como los tiempos de an- 
telación que se cogen para ponerlos 
en común en una serie de reuniones 
llevadas a cabo por los jefes de ope- 
raciones de cada escuadrón a lo lar- 
go de los meses previos. Una de las 
ventajas de este ejercicio es que cada 
escuadrón reclama qué objetivos de 


entrenamiento quieren alcanzar, es 
decir, las misiones que han de volar- 
se no vienen impuestas por ningún 
organismo superior ni predefinidas 
por la organización. Es por ello, que 
ya en esta primera etapa es cuando 
comienza el encaje de bolillos: 

«M1 escuadrón necesita realizar 
misiones de aire/aire contra amenaza 
superior y ser mission commader al 
menos dos veces», «Nosotros necesi- 
tamos defender una paquete alre/sue- 
lo formado por distintas plataformas 
en un ambiente con amenaza tierra/ 
alre (SAM)», «solicitamos un espa- 
cio aéreo que alcance hasta bloque 5 
y tenga, como mínimo, 120 millas de 
largo», etc. 

La variedad es casi infinita y 
ajustarse a todas las necesidades es 
imposible. Es ahí donde reside la gi- 
gantesca labor de nuestros amigos 
polacos de satisfacer, en la medida 
de lo posible, todos los requerimien- 
tos y les puedo adelantar que, en 
gran medida, los cumplieron todos. 

Pero esto no acaba aquí y el re- 
to continúa. La base aérea de 
Poznan-Krzesiny no tenía los pro- 
cedimientos para lanzar y recuperar 
a tantos aviones en un intervalo de 
tiempo tan pequeño por lo que tuvie- 
ron que desarrollarse procedimientos 
especiales y rutas de entrada y sali- 


Reunión de coordinación entre los distintos escuadrones 
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da nuevas para gestionar este gran 
volumen de tráfico aéreo. Todo ello 
por no hablar de las zonas de par- 
king, procedimientos de rodaje, ca- 
pacidad de repostaje, hangares, salas 
de planeamiento y equipo personal 
de vuelo para los escuadrones y una 
cantidad ingente de detalles a los que 
seguramente tuvieron que enfrentar- 
se y que a nosotros, cual invitados a 
una boda, nos pasaron inadvertidos: 


No obstante, este es el trabajo 


entre la organización y los partici- 
pantes pero, ¿qué hay de la labor de 
planeamiento dentro del propio es- 

cuadrón y unidad para desplegar dos y" 
semanas en Polonia? Todo esto co- 
mienza justo en el momento en que 
recibimos la invitación de participar * 
y el mando da su autorización. 1 

En lo que al Grupo de Fuerzas Aé- 
reas respecta, este ejercicio comen 
zÓ como todos: buscando a algu 
dentro de la vorágine de las ac 
dades del día a día, que tenga tie 
de hacer una lectura comprensiva 
la información recibida y repar 
entre los compañeros para, fijade 
día, se dieran las conferencias rel: 
vas al ejercicio. 

Así fue como llegaron los SPI 
(special instructions), el ACO ( 
control order), la inflight guide 
otros documentos más triviales, pe 
no menos importantes, como hora- 
rios de comida, teléfonos de contac- 
to, ubicaciones varias dentro de la 
base, incluso una lista de restauran- 
tes recomendados por la organiza- 
ción en la ciudad de Poznan. 

Además de trasmitir toda la infor- 
mación a través de conferencias, la 
idea era plasmar en formato cheklist 
toda la documentación susceptible 
de ser usada en vuelo como los per- 
files para proceder a los alternativos, 
cálculos de combustibles, frecuen- 
cias a usar, esquema del aeródromo | 


















para rodaje, procedimientos NOR- 
DO, enganche de cable, la lista de 
waypoints, el mapa de las zonas de 
trabajo y un largo etc. En un análisis 
inicial, el espacio aéreo parecía muy E 
complejo. Por un lado, las zonas de 
trabajo estaban compuestas por áreas 
de menor tamaño pegadas entre sí 
pero que alcanzaban distintas altu- 
ras, lo cual te obligaba a chequear 
constantemente el límite superior; 
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Piloto pasando revisión exterior 
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Línea de EFAS 
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y por otro, la cantidad de puntos 
creados para las salidas y llegadas 
era ingente y no quedaba muy claro 
cuándo se iban a usar unas u otras, 
además de que nos llenó la capaci- 
dad que tiene el sistema para guardar 
dichos waypoints. Por otro lado, el 
jefe de Operaciones, junto con el je- 
fe de Destacamento y de Escuadrón, 
definía cuántos y qué tipo de vuelos 
se ¡ban a realizar. Así fue como se 
decidió que fueran 13 pilotos, una 
persona de EPV y dos de apoyo al 
planeamiento. 

Para el ejercicio se dispusieron 
cinco cazas. La idea era que hubiera 
siempre cuatro salidas por periodo y 
un quinto avión de reserva. El res- 
to del personal viajamos en un T.10 
del Ala 31 con parte de la carga del 
ejercicio. 
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OPERACIONES AÉREAS 


La experiencia del ejercicio fue in- 
creíble. Los días se dividían en dos 
periodos: por la mañana se hacía el 
briefing y se volaba las misiones 
COMAO, en las que participaban 
hasta 40 aeronaves, y después de co- 
mer, las misiones llamadas shadow 
wave que eran más pequeñas y sencl- 
llas de planear. 

El trabajo duro del ejercicio resl- 
día en el planeamiento de las CO- 
MAO. Éste se llevaba a cabo a lo 
largo del día anterior y suponía to- 
do un reto, incluso para los pilotos 
más experimentados del escuadrón. 
El mission commader, que podría- 
mos definir como el director de or- 
questa, es el encargado de dirigir y 
repartir el trabajo del planeamien- 
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to y de tomar las medidas oportu- 
nas cuando surgen vicisitudes, que 
surgían y mucho. Estamos hablando 
de que hay que poner en común, y 
con un plan sólido y sobre todo se- 
guro, a varios escuadrones de dife- 
rentes nacionalidades, cada uno son 
su propia plataforma acompañada de 
sus inherentes limitaciones como al- 
turas óptimas de trabajo, consumos 
variables de combustible que definen 
el tiempo que pueden permanecer en 
vuelo, características del radar y del 
armamento y un sinfín de detalles 
importantes necesarios para sacar el 
máximo partido de un sistema de ar- 
mas en el cumplimiento de una mi- 
sión, pues ese es, al fin y al cabo, el 
objetivo último detrás de este tipo 
de ejercicios internacionales, como 
ocurre también en el TLP, Red Flag, 
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DACT”"s, etc. Pero no solo de cazas 
vive el NTM. Para darle una mayor 
riqueza, participaron también heli- 
cópteros, sistemas de misiles tierra/ 
aire, un AWACS de la OTAN (con 
el clásico callsign magic) e inclu- 
so aviones Jammer. Todo ello, para 
disponer del escenario más completo 
posible. En total, 20 escuadrones de 
diferentes nacionalidades y platafor- 
mas participaron en el ejercicio. 

Se prepararon COMAOS para una 
gran variedad de misiones como 
para HVAA attack y defense, TST, 
GAAI, personal recovery, Al o 
SEAD/DEAD. En total se voló una 
COMAO por día salvo el primer lu- 
nes, que sirvió de calentamiento con 
las misiones shadow wave. Nosotros, 
el 142 sqn, participamos en las mi- 
siones siempre con roles de aire/aire, 
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tanto DCA como OCA, defendiendo 
áreas, HVAAs o paquetes de aviones 
con misión Al haciendo de ESCORT; 
y como atacantes realizamos ope- 
raciones de SWEEP y acometimos 
HVAAS"s del enemigo. 

Más pequeñas en volumen y en 
horas de planeamiento, pero no por 
ello menos interesantes, eran los 
vuelos shadow wave. Estos también 
abarcaban todo el abanico de tipos 
de misión, sobre todo de aire/aire, y 
estaban enfocados a combates disi- 
milares entre los distintos escuadro- 
nes. Entre las misiones que realiza- 
mos cabe destacar las BFM contra 
los clásicos MiG-29 polacos, puesto 
que es una plataforma menos común 
en las maniobras a las que solemos 
acudir y de la que pudimos extraer 
muchas lecciones aprendidas. 


Tigre recibiendo aviones 
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Eurofighter español Tigre 


A todo ello hay que añadir que 
durante nuestra estancia en Poznan 
tuvo lugar durante el fin de semana 
un air show en el aeropuerto civil de 
Poznan-Lawica al que, sin dudarlo 
ningún momento, acudimos y partici- 
pamos. La asistencia fue un éxito, el 
número de exhibiciones elevadísimo 
y la calidad de las mismas sobresa- 
liente. Tuvimos, además, la suerte de 
participar en la photo flight, una ma- 
niobra en la que se juntan los distintos 
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aviones del NTM y, desde un avión 
de transporte, un fotógrafo profesio- 
nal realiza las mejores instantáneas. 

Finalmente, el 142 sqn realizó 65 
salidas entre las misiones de CO- 
MAO, las shadow wave y las exhib1- 
ciones del air show. Juntamos la in- 
creíble cantidad de más de 115 horas 
de vuelo sobre suelo polaco, bajo los 
estándares de mayor calidad y dentro 
del ejercicio con el mejor ambiente de 
la aviación militar. 





ESPÍRITU TIGER 


A pesar de todas las caracterís- 
ticas únicas de este ejercicio que 
hemos mencionado, el aspecto que 
lo diferencia en mayor medida de 
los demás es el mencionado espíritu 
Tiger. Las tradiciones se mantie- 
nen año a año y el sabérselas es tan 
fundamental como el saber derrotar 
un misil. De hecho, durante el pla- 
neamiento previo, la tarea de uno 





REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Diciembre 2018 


de los compañeros fue recopilar y 
transmitir todas estas costumbres 
Meer. 

Preparamos todo lo necesario pa- 
ra los eventos que se acercaban: la 
flag ceremony, donde se tocan los 
himnos de cada nación participan- 
te mientras se lleva una uniformi- 
dad al estilo tiger (llevamos unos 
disfraces de tigre con los que ga- 
namos el segundo premio al mejor 
disfraz); el International Day, día 
en el que cada nación prepara la co- 
mida y bebida típica de su país (no 
hace falta decir que nos quedamos 
sin vino, sin queso y sin grano de 
arroz de las dos paellas gigantes 
que preparamos); la Formal Dinner, 
cena vestido con uniforme de gala 
y detalles muy peculiares, como no 
poder tomar el postre con cubiertos; 
los Tiger Games, juegos deport1- 
vos por equipos que no encontrareis 
en los Juegos Olímpicos (como un 
futbolín gigante formado por perso- 
nas); la Skit Night, reunión donde 
cada nación hace un video o repre- 
sentación de anécdotas que han ido 
pasando a lo largo del NTM y en la 
que quedamos en un tercer puesto 
tras arrancar montones de carcaja- 
das a los allí presentes; y por últi- 
mo la Trophy Night, en la que se 
reparten regalos entre los distintos 
escuadrones. Estas celebraciones se 
hacían al finalizar el día o durante 
el fin de semana y permitían tener 
una relación más cercana con los 
miembros las demás naciones. 

Por otro lado, cada escuadrón lle- 
va un avión pintado con un esque- 
ma tigre intentando hacer gala de 
un espíritu tiger sin igual. Este pun- 
to se convierte en una competición 
silenciosa y personal pues son las 
unidades las hacen su propio diseño 
intentando que sea el protagonista 
del mayor número de instantáneas 
tomadas por los spotter y que su 
pintura sea el símbolo del NTM de 
dicho año. Durante la Photo Fli- 
ght una de las mejores fotos fue la 
que se tomó de los tres Eurofighter 
español, italiano y alemán en for- 
mación y que ahora es un cuadro 
enorme en las oficinas del fabrican- 
te de Eurofighter y se mostró en el 
festival aéreo de Farnborough como 
icono de nuestro avión. 
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¡TIGER, TIGER, TIGER! 


ef 





No podemos terminar sin contar lo 
más mítico de la cultura Tiger, que es 
la respuesta al grito de guerra de cual- 
quier miembro cuando dice: ¡TIGER , 
TIGER, TIGER!. 


NTM18. LOGÍSTICA Y 
MANTENIMIENTO 


SerGio MARTÍNEZ PÉREZ 
Capitán del Cuerpo de Ingenieros 


A ¡el NATO Tiger Meet (NTM) 
bh es un reto para las tripulacio- 

Y nes, ciertamente no lo es me- 
nos para el área Logística y de Man- 
tenimiento, tal como intentaré ex- 
poner en las siguientes líneas. En el 
caso del NTM2018, se daba el reto 
añadido para el Ejército del Aire de 
tener que afrontar simultáneamente 
la misión Baltic Air Policing (BAP 
block 47), en Lituania, con el mismo 
tipo de plataforma, los Eurofighter 
del Ala 11. Esta simultaneidad de 
misiones era un auténtico desafío sl 
se tienen en cuenta las limitaciones 
en cuanto a disponibilidad de cierto 
material de apoyo, equipos y repues- 
to. Ahora era necesario compartirlo 
con destacamentos en el exterior sin 
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mermar la capacidad de hacer frente 
a las misiones encomendadas dentro 
de nuestro espacio aéreo. 

La apuesta de MALOG no podía 
ser otra: optimizar el despliegue de 
material para cubrir todas las ne- 
cesidades. Después de consultar a 
ambas unidades operativas, y tras 
varias reuniones de coordinación, 
se decidió que la opción más ade- 
cuada era la de desplegar tan so- 
lo un «kit completo» de repuesto a 





Siaulia1 (Lituania) para atender las 
necesidades del BAP a un mes vis- 
ta, con el apoyo de vuelos periódi- 
cos de reaprovisionamiento. Siaulia 
actuaría al mismo tiempo como sl- 
tio de abastecimiento desde el cual, 
cuando fuese necesario y con la ur- 
gencia requerida, se enviaría ma- 
terial al Escuadrón 142 en Poznan, 
donde se contaría tan solo con un 
«kit de despliegue reducido». Para 
ello se usaría un servicio de courier 
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Eurofighter español Tigre 
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que garantizara el posicionamiento 
de material en tiempo mínimo y en 
ambas direcciones, es decir, que en 
un momento determinado podría 
ser el Ala 14 desde Polonia la que 
aprovisionara de elementos crít1- 
cos (como efectivamente al final 
ocurriría). 


Eurofighters Tigre español, alemán de tonos verde y el italiano de tonos azules 


El plan era el mejor que se podía 
poner en práctica, aunque para una 
operación como la del NTM18 eso 
no era suficiente: un courier desde 
Siauliai a Poznan implicaba un míni- 
mo de 12 horas de posicionamiento 
por carretera, a lo que se tendría que 
añadir el tiempo de activación del 


Aviones Tigre de distintos escuadrones participantes 
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courier. Con un programa de vuelos 
tan ajustado como el que se había 
comprometido en Poznan (con hasta 
cuatro salidas por la mañana y otras 
cuatro por la tarde), una avería para 
la que no se contase con repuesto a 
mano implicaría necesariamente la 
pérdida de misiones. Ante este desa- 
fío, y como medida paliativa, el Ala 
14 decidió desplegar cinco aviones 
(cuatro titulares y reserva), cuando 
el resto de fuerzas participantes con 
Typhoon desplegaban tan solo con 
cuatro aviones y muchísimo más 
material y medios. Esta medida se 
demostraría un acierto, posibilitan- 
do realizar prácticamente todos los 
vuelos asignados con excepción de 
un breve espacio de tiempo en el 
que, por causas de fuerza mayor, se 
dio la circunstancia de tener simultá- 
neamente dos aviones inmovilizados 
por mantenimiento, a falta de recibir 
equipos de repuesto. 

Los trabajos de preparación para 
el ejercicio comenzaron realmente 
con la IPC (Initial Planning Con- 
ference) que tuvo lugar en la ba- 
se aérea de Poznan en octubre de 
2017. Durante un par de jornadas, 
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SELECCIÓN DE LAS 
AERONAVES 


Tras la IPC, una vez confirma- 
da la participación del Ala 14 en 
el ejercicio, se comenzó con la se- 
lección y preparación del grupo de 
aeronaves más adecuado para la 
misión, incluyendo titulares y reser- 
vas. Teniendo en cuenta las horas de 
vuelo/misiones comprometidas y los 
vuelos de posicionamiento, toda ae- 
ronave desplegada tendría que tener 
al menos 50 horas de vuelo de po- 
tencial hasta la siguiente inspección 
de 100 horas. Además, dado el tipo 
de misiones a realizar, cada aero- 
nave tendría que ir equipada con un 
misil cautivo de prácticas (Bogus 
Iris-T), FLTR/IRST operativo y al 
menos un par de ellos con capaci- 
dad para usar el casco con presenta- 
ción de simbología en visor (HEA ), 
vulgarmente conocido como «casco 
electrónico». 

Esto implicaba apostar por avio- 
nes de Tranche 2, con las últimas 
mejoras de software introducidas 
con el paquete PIEB FW y con ins- 
pecciones mayores recientes, lo cual 
supondría un impacto sobre los tra- 
bajos de la sección de revisiones, 
que concentró su actividad sobre un 
par de candidatos con inspecciones 
de 800/900 horas de vuelo ya en 
curso. Entre los aviones finalmente 
seleccionados se incluyó un Tran- 
che 3,.el C.1645que'tera el mejor 
avión disponible para aplicar el es- 
quema decorativo tigre. Este avión, 
con escasas horas de vuelo, sufrió el 
efectivo stress test de las misiones, 
auténtico rodaje que sacaría a la luz 
una serie de deficiencias que, con 


El Ejército del Aire siempre 
está presente en los principales 
eventos y ejercicios aéreos 


el mejor hacer del personal de man- 
tenimiento y el operativo logístico 





se informó a los escuadrones invi- 
tados acerca de los planes generales 
del ejercicio y particularidades de 
la operación en Polonia, contándose 
además con la oportunidad de com- 
probar in situ las instalaciones de 
la base anfitriona y los medios de 
apoyo con los que se podría contar. 
Más tarde, durante la FPC (Final 
Planning Conference), que tendría 


lugar en febrero del presente año, 
se acordarían misiones y detalles de 
las mismas, así como un compro- 
miso de participación. En esta con- 
ferencia ya se pudo tener una idea 
bastante precisa del importante vo- 
lumen de participación que habría: 
unos 20 escuadrones de 12 naciones, 
que sumarían del orden de 72 aero- 
naves entre cazas y helicópteros. 
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puesto en marcha, se recuperaría en 
un tiempo más que razonable. Las 
aeronaves que finalmente participa- 
ron en el ejercicio fueron los C.16- 
36, -39, -42, -49 y -73. 


EL TIGRE 


Otra de las actividades en la prepara- 
ción de las aeronaves para el ejercicio, 
que se convertiría en un reto más por la 
premura de tiempo, fue el de la pintura 
decorativa de la aeronave insignia de la 
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Detalle de cola de un F16 Tigre 





unidad. Es tradición «ineludible» que 
todo participante en el ejercicio presen- 
te una aeronave decorada con motivos 
alusivos a un tigre, entre las cuales se 
premiará el mejor esquema decorativo. 
La opción preferida por la unidad, 
a la vista de la experiencia de años 


Detalle del trabajo de pintura 
del Eurofighter español Tigre 
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anteriores, y contando con los re- 
cursos y probada experiencia de la 
Maestranza Aérea de Albacete, era 
la de aplicar el esquema con pin- 
tura, que fue la opción finalmente 
autorizada. El escaso tiempo de ca- 
lendario que quedaba para el des- 


pliegue era un riesgo que fue salva- 
do con la inestimable colaboración 
de MAESAL, que haciendo una vez 
más gala de su profesionalidad, rea- 
lizó el pintado en tiempo record, 
con los materiales y recursos dis- 
ponibles, y también gracias al buen 
hacer del diseñador del esquema 
de pintura, que estuvo realizando 
mejoras y modificaciones hasta el 
último momento, a sugerencia del 
142 sqn, que participó en todo mo- 
mento en el proceso creativo, selec- 
cionando entre las diversas opciones 
y proponiendo modificaciones. El 
resultado no pudo ser mejor, consl- 
guiendo atraer las mejores críticas 
de cuantos pudieron contemplarlo 
durante el ejercicio. 


COMPOSICIÓN DEL EQUIPO 
DE MANTENIMIENTO 


La base aérea de Poznán, ubica- 
da en los terrenos que originalmen- 
te ocupaba una factoría alemana 
que producía los legendarios Foc- 
ke-Wulf 190 durante la Segunda 
Guerra Mundial, posteriormente 
convertida en base soviética desde 
la que operaban cazabombarderos 
Shuko1, es actualmente una moder- 
nísima base en la que operan los 
F-16 polacos, con unas excelentes 
instalaciones que se ha beneficiado 
del asesoramiento y ayuda nortea- 
mericano. Es, no obstante, una base 
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relativamente pequeña para el enor- 
me volumen de aeronaves que se 
despliegan durante un Tiger Meet. 
Ya durante el site survey realiza- 
do durante la IPC, se hizo evidente 
la limitación en cuanto a espacio, 
tanto para personal como para mate- 
rial y aeronaves. Por ello, la apuesta 
del Ala 14 fue por la de un desplie- 
gue lean, con el personal y material 
imprescindible, haciendo máximo 
uso de los recursos disponibles en 
la base. En cuanto al personal, esto se 
traduciría en un equipo de manten1- 
miento de 43 personas entre personal 
de línea, primer y segundo escalón, 
así como un volumen de equipos de 
apoyo y material desplazado que se 
distribuía en un total de seis conte- 
nedores 15020 (de 20 pies) y un par 
de ISU90 (de 10 pies), para dar ser- 
vicio a cinco cazas. Esta huella logís- 
tica es muy pequeña comparada con 
la del resto de fuerzas participantes 
con Typhoon (unas 100 personas de 
mantenimiento para 4 aviones en el 
caso de la Luftwaffe y casi otro tanto 
por parte de la Aeronautica Militare 
Italiana), pero el resultado en cuan- 
to a disponibilidad de aeronaves fue 
equivalente o incluso mejor. Todo el 
personal destacado dio el 100% pa- 


ra garantizar los vuelos de cada día, 
que fueron todos y cada uno de los 10 
días que duró el destacamento, ya que 
incluso el fin de semana hubo vuelos 
de exhibición. Como anécdota acerca 
del acierto en la composición del equi- 
po de mantenimiento, merece la pena 
destacar el caso de los mantenedores 
de ML2 del paracaídas de frenado de 
avión. Una de las limitaciones del ae- 
ropuerto de Poznan es la operación 
con pista mojada, en cuyo caso es im- 
prescindible el lanzamiento del para- 
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Pilotos españoles en el Tiger Meet 





caídas de frenado. En las fechas en que 
se realizó el ejercicio, los chubascos 
son un suceso relativamente habitual, 
por lo que se podrían llegar a gastar 
cuatro paracaídas por misión o incluso 
un máximo de ocho por día. La única 
manera de garantizarnos disponibili- 
dad de paracaídas durante las dos se- 
manas de vuelos era la posibilidad de 
recuperarlos en las instalaciones de la 
Fuerza Aérea polaca (PAF), cosa que 
afortunadamente tan solo fue necesaria 
en una ocasión. 


Personal de línea español 
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La Luftwaffe desplegó con pa- 


.racaídas de repuesto de sobra para 


reponer durante todo el ejercicio, 
como si se tratase de un material 
desechable (medio contenedor 
¡NOMINAR 
tras la ITAF disponía el mismo ni- 
vel de repuesto que nosotros pero 
sin plegadores. Conscientes de tal 
vulnerabilidad, el personal de man- 
tenimiento de la ITAF llegó a con- 
sultarnos en cuanto a la posibilidad 
de que nuestro propio 
personal pudiera re- 
cuperar sus para- 
caídas en caso 
necesario, a 
lo cual ob- 
viamente 
PS 
ponderse de 
modo afirmativo, 
aunque al final no hi- 
ciese falta. 

Igualmente pudimos con- 
tar con la colaboración directa e 
inmediata del personal de manteni1- 
miento de la Aeronáutica Militare 
(ITAF) y de la Luftwaffe en todo 
momento, situación que se dio en 
un par de ocasiones. No cabe duda 
que este tipo de ejercicios ofrece 
un entorno inigualable para fomen- 
tar el estrechamiento de lazos entre 
aliados y la interoperabilidad. To- 
dos funcionamos como un equipo. 


Eurofighter 


Desde luego, la colaboración que 
más debe destacarse es la de la pro- 
¡AA E o 
estuvo a la altura de un reto nada 
sencillo, como bien saben nuestros 
colegas del Ala 14 y Ala 15 que ya 
lo han organizado con anterioridad. 
La Fuerza Aérea polaca se enfren- 
taba por vez primera a este reto y 
hay que decir que lo superaron so- 
o MA RM lO) 
éste surgen imprevistos y planes 
que no salen como se esperaba, pe- 
ro globalmente el apoyo fue sobre- 
saliente, y particularmente en 

lo que se refiere al man- 
tenimiento. En todo 
momento con- 
tamos con 

un 







1% 


perso- 

nal de con- 

tacto polaco, 

que sin demoras 

y diligentemente se 
puso a nuestra dispo- 
sición para organizar el 





apoyo con combustible, servicios 
e instalaciones y, en nuestro caso, 
lo utilizamos continuamente. Tuv1- 
mos acceso sin limitaciones prácti- 
camente a todas sus instalaciones, 
haciendo uso destacado de su han- 
gar de mantenimiento de segundo 
escalón, sus instalaciones 

de lavado y pintura, equipo 
INCISO 


EL DESPLIEQUE 


Con objeto de inmovi- 
A AIN 
so material de apoyo y + 
repuesto el tiempo im- ¿ 
prescindible, se optó 
por realizar el trans- 
porte directo de los e 
seis contenedores de 

material 18020 
por carre- 
tera, 


con la antelación justa para 
poder ser recibidos por el 
personal del Ala 14 que allí 
los estarían esperando un par 
de días antes de la llegada 
de los cazas. Para la carga y 
estibado del material en los 
contenedores se contó con 
el habitual e imprescindible 
apoyo de la SEADA, que 
también realizaron la carga 
de los contenedores en los 
camiones. A la llegada de los 
camiones a Poznan, sería el 
propio personal del Ala 14, 
con medios y apoyo de la 
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FAP los que descargarían y posl1- 
A rl E 
riormente, un equipo de la SEADA 
viajaría a Poznan con un par de días 
de antelación al repliegue, para rea- 
lizar la misma operación, EX 
la PAF no podía proporcionar tal 
apoyo. 

El personal del GRUAUT mere- 
ce especial mención por el excelen- 
te trabajo realizado para superar un 





trayecto no exento de incidentes con 
la carga y su llegada a la base aé- 
rea de Poznan, donde por razones 
indeterminadas no llegó a tiempo la 
documentación de vehículos y con- 
ductores y no se les esperaba. Gra- 
cias al buen hacer y a la capacidac 
de alguno de sus integrantes para 
municarse en polaco, aparte de er 
alemán e inglés, la situación se salvó 
sin mayores contratiempos. Una vez 











Los contenedores con el repuesto 
y material más sensible se desplaza- 
rían por vía aérea junto al personal 
de la avanzadilla, unas diez perso- 
nas, adas de tener todo pre- 
arado y sto para recibir a los 

€ - se 



































más quedó de manifiesto la excelen- FFAA llegar 
cia del personal del Ejército del Aire. domingo en un avión He r( ules, ya 
. que por la saturación de aeronaves 
a del aeropuerto no era posible mo- 
verse por plataforma con aerona- 
ves más grandes. Esta limitación en 
cuanto al tamaño de aeronaves que 
era posible manejar en Poznán obli- 
gó a realizar el repliegue del perso- 
nal, en un A310, desde el aeropuer- 
to civil de Poznan-Lawica. 


ANÉCDOTAS DEL 
MANTENIMIENTO 


Para hecerse una idea del ni- 
vel de exigencia que supone para 
la logística y el mantenimiento un 

ejercicio de este tipo, nada mejor 

que relatar un par de anécdotas 
de situaciones reales a las que 
tuvo que hacerse frente. La 
primera situación crítica 
se vivió con el C.16-73, 

ya que tras los primeros 
vuelos, sufrió una fuga 
de hidráulico en-una 

de las líneas de pre- 


sión del aerofreno. Nada que pu- 
siese en peligro a la aeronave, pero 
que era obligatorio resolver antes 
del siguiente vuelo y ello en escaso 
tiempo ya que en pocos días el tigre 
tendría que ser exhibido en el pho- 
to flight y en la exposición estática 
que se haría en el aeropuerto civil 
de Poznan-Lawica. La fuga de hi- 
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dráulico se había extendido por to- 
do el lomo hacia la cola, por lo cual 
también era necesario eliminar tales 
residuos, entre otras cosas, para que 
estuviese presentable al público. 
Para empezar, no se disponía de 
repuesto para sustituir la tubería 
afectada, por lo que tras consulta 
al fabricante se procedió a su rea- 
priete sin desmontar. Los problemas 
reales comenzaron a continuación, 
cuando durante las pruebas de pre- 
sión para comprobar la fuga falló 
nuestra mula hidráulica, por lo que 
hubo de solicitarse a la ITAF apo- 
yo con el préstamo de su mula, que 
obtuvimos de manera inmediata. El 
reapretado dio resultado, pero aho- 
ra surgía el segundo problema: pa- 
ra poder realizarlo correctamente, 
había sido necesario el desmontaje 
previo de ciertos componentes con 
objeto de ganar accesibilidad a la 
zona. Desafortunadamente, parte de 
los componentes desmontados no 
eran reutilizables y no se disponía 
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SPAÑOLA DE SISTEMAS AERONAUTICOS S.A. 





de repuesto en el kit. Nuevamen- 
te se solicitó apoyo a la ITAF, que 
tampoco disponían del material en 
su kit (circunstancia que les contra- 
rió bastante y de la que tomaron no- 
ta para subsanar), mientras la Luf- 
twaffe disponía tan solo de uno de 












F-18 Tigre suizo 





los dos elementos necesarios, pese 
a traer mucho más repuesto que el 
resto. Esta fue la primera ocasión en 
que se puso en marcha el courier, 
que 24 horas después se personaba 
con lo necesario bajo el brazo. Tras 
la reposición de la instalación y las 


creando valor 
para nuestros clientes ; 
y la sociedad... 
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CESA lleva más de 25 años en el sector de desarrollo, producción y soporte 
de equipos y sistemas fluido-mecánicos. 
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pruebas hidráulicas, fue necesario 
usar las instalaciones de lavado de 
la FAP para eliminar el líquido hi- 
dráulico. Dispusimos no solo de la 
sala de lavado/pintura sino de todo 
su material y personal para realizar- 
lo, de modo que... ¡el avión llegó a 
tiempo a la foto! 

La segunda anécdota del manteni- 
miento tuvo que ver con otra pérdi- 
da hidráulica en un actuador del que 
no había existencias ni en Poznan 
ni en Siauliai. Por si esto era poco, 
mientras este avión se encontraba 
inmovilizado, sufrimos un impacto 
de pájaro que dejó fuera de servicio 
otro avión, inutilizando su FLIR/ 
IRST. Era la segunda vez que se ac- 
tivaba el posicionamiento urgente 
de material, esta vez gracias al em- 
pleo de los medios aéreos del Grupo 
45, que en menos de 24 horas ate- 
rrizaban frente al hangar de mante- 
nimiento en el que sendos aviones 
esperaban el material requerido. 


CONCLUSIÓN 


Para concluir, no cabe la me- 
nor duda de que el Tiger Meet es 
una excelente oportunidad para las 
unidades Tiger de cara a mantener 
la capacidad de interoperar, tanto 
en las misiones aéreas como en el 
mantenimiento, ya que el clima de 
camaradería creado por la organi- 


Personal de línea español 





zación a todos los niveles favorece 
el intercambio de experiencias y 
el trabajo en equipo. Es un ejerci- 
cio que puede demandar y demanda 
largas jornadas de trabajo por parte 
de todos los integrantes del desta- 
camento, pero que ofrece una expe- 
riencia inigualable. En el caso del 
NTM2018 no cabe la menor duda 


de que el Ejército del Aire y su per- 
sonal, tanto el que participó de una 
manera directa como el que lo hizo 
con su apoyo desde España, hicie- 
ron un nuevo alarde de profesio- 
nalidad y que las lecciones apren- 
didas durante el ejercicio serán de 
gran provecho para los ejercicios 
por venir. Ml 
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El CLOMA, 


años apoyand 
Ejercito del A 


ANTONIO PEDRO CERVERA ORTEGA 








Coronel del Ejército del Aire 


1 15 de julio se cumplieron 25 
años de la creación del Centro 
Logístico de Material de Apoyo 
(CLOMA). 
Por resolución 12/93-DOR, el en- 
tonces jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire, Ramón Fernández 
Sequeiros, dispuso que el Grupo 
Logístico de Automóviles, el 
Escuadrón Logístico de Defensa 
Química y Contraincendios y el 
Escuadrón Logístico de Combustibles 
se agrupasen en un solo centro que 
mantuviese las funciones y actividades 
de estas tres unidades, todo ello como 
parte de un proceso de reestructuración 
del Ejército del Aire encaminado a la 
reorganización y delimitación de sus 
centros logísticos. 
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Un cuarto de siglo ha pasado desde 
aquella fecha y el CLOMA, como ha- 
bitualmente es conocido por todos, se 
ha consolidado como uno de los cen- 
tros de referencia en el apoyo logístico 
al Ejército del Aire. 

La herencia recibida de aquellas tres 
unidades nos ha conferido una idiosin- 
crasia muy particular, pues no es fá- 
cil identificar en nuestra estructura de 
apoyo logístico otra unidad en la que 
confluyan actividades tan dispares co- 
mo son el mantenimiento de vehículos, 
contraincendios, NBQ, combustibles y 

productos funcionales. 

Sin embargo, esta circunstancia que, 
a priori podría plantear dificultades en 
la organización de nuestro trabajo, se 
ha convertido con el paso del tiempo 
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en uno de los mejores valores de esta 
unidad que cuenta entre su perso- 
nal con magníficos profesionales 
en estos campos de actividad 
tan dispares. Profesionales 
que, además del cum- 
plimiento diario de 
sus tareas, prestan 
un apoyo esencial al 

MALOG y también 

al resto de UCOSs del 

Ejército del Aire. 
Como muestra de este 

apoyo podemos mencionar las 
visitas de asesoramiento en materia de 
contraincendios y combustibles a las di- 
ferentes unidades del Ejército del Aire 
(EA) así como diversos seminarios en- 
caminados a unificar criterios a la hora 
de actuar en áreas tan sensibles para la 
seguridad como el control de calidad de 
los combustibles de aviación y produc- 
tos funcionales. El último de estos se- 
minarios se llevó a cabo el pasado mes 
de abril con la asistencia de los respon- 
sables de las instalaciones de combusti- 
bles y laboratorios COCAM de todas las 
bases aéreas del EA. 

Otra de las señas de identidad que 
confieren al CLOMA una especial par- 
ticularidad es la absoluta sintonía entre 
el personal militar y civil destinado en 
la Unidad, aunque técnicamente con- 
viene señalar que el personal civil (la- 
boral y funcionario) está encuadrado en 
la relación de puestos de trabajo de la 
Agrupación del ACAR Getafe. 











En la mayoría de los casos, este per- 
sonal civil atesora una larga experien- 
cia de trabajo en nuestro centro que se 
extiende más allá de los 25 años de su 
existencia. 

Francisco Muñoz, el trabajador con 
mayor antigúiedad en estos momentos 
en el centro, comenzó su andadura allá 
por los años sesenta como alumno de 
la antigua Escuela de Automóviles pa- 
ra, posteriormente, dejar las Fuerzas 
Armadas con el empleo de cabo 1* 
y unirse a la plantilla de personal la- 
boral del antiguo Parque Central de 
Automóviles que posteriormente pa- 
saría a denominarse Centro Logístico 
de Automóviles. Son muchos los que, 
como Francisco, han seguido caminos 
paralelos configurando una plantilla 
de personal civil absolutamente com- 
prometida con la misión de la unidad 
y dispuesta a aportar lo mejor de cada 
uno, especialmente en unos momentos 
en los que las dificultades económicas 
no nos permiten trabajar en las condi- 
ciones que todos desearíamos. 

Aprovechando la oportunidad que 
nos brinda la Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica y coincidiendo con nues- 
tro aniversario hemos querido echar la 
vista atrás para recordar aquellos mo- 
mentos que hemos considerado espe- 
cialmente significativos durante estos 
primeros 23 años y que de algún modo 
definen la contribución del CLOMA 


al apoyo logístico en el Ejército del 
Aire en nuestras tres áreas de actividad 
fundamentales. 


ÁREA DE AUTOMOCIÓN 


Me gustaría señalar de forma espe- 
cial la publicación de la comunicación 
técnica 317/405 de 01/12/2006, me- 
diante la cual se asigna a esta unidad 
el mantenimiento de los equipos AGE 
(Auxiliary Ground Equipment), come- 
tido que hasta ese momento era des- 
empeñado por las maestranzas aéreas. 

Este nuevo cometido marcó el deve- 
nir de nuestro centro en los años poste- 
riores. Tractores, carretillas elevadoras, 
uñas, barredoras de pista, vehículos 
quita hielos, trasferidores de carga, 
fueron ocupando cada vez mayor es- 
pacio en nuestros talleres obligando a 
la Unidad a realizar un doble esfuer- 
zO. Por un lado, tuvimos que formar a 
nuestro personal en el mantenimiento 
de este material, en muchos casos acu- 
diendo a empresas del sector que nos 
han proporcionado dicha formación. 
Por otro lado, el abastecimiento del 
repuesto para estos equipos significó 
un auténtico reto para el personal del 
Grupo de Abastecimiento, pues en nu- 
merosos casos este repuesto tenía que 
ser fabricado de forma específica para 
cada equipo. Pensemos que estamos 
hablando de equipos de muy diversa 


Flota de vehículos SEAT 600 en los almacenes del CLOMA 
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El jefe de unidad y suboficial mayor junto al monolito conmemorativo del 


25 aniversario del centro 


procedencia y, en la mayoría de los ca- 
sos, de una considerable antigiúedad. 

No obstante, a pesar de los inconve- 
nientes, el CLOMA ha sabido dar res- 
puesta a este nuevo desafío y en estos 
momentos, gracias a la experiencia 
acumulada durante estos años por su 
personal, se ha convertido en el único 
centro capaz de atender las necesidades 
de mantenimiento en tercer escalón de 
este tipo de material tan importante para 
la operatividad de nuestras unidades. 

También fue un hito importante en 
nuestra corta historia la puesta en 


funcionamiento de nuestra estación ITV 
allá por el año 1995. Desde entonces, 
por sus instalaciones han pasado 43.500 
vehículos convirtiéndose en la estación 
ITV de referencia de nuestro Ejército. 
Por último, me gustaría mencionar la 
contribución del CLOMA al desplie- 
gue del Ejército del Aire en la FSB de 
Herat apoyando en las necesidades de 
abastecimiento del material de repues- 
to de automoción que se precisaba en 
la zona de operaciones, así como nues- 
tra participación entre 2017 y 2018 
en el Destacamento Marfil en Dakar 


de PERSOMAL OBRERO EMSTENTE EN EL 
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Detalle contabilidad de personal en los ta- 
lleres del antiguo Parque Central de Auto- 
móviles. Año 1955 


aportando un suboficial de apoyo al 
mantenimiento de la ambulancia Célula 
Soporte Vital Avanzado. 


ÁREA DE CONTRAINCENDIOS 
Y NBOQ 


Desde sus orígenes, el CLOMA ha 
impartido formación en el área de con- 
traincendios al personal del Ejército 
del Aire y otros organismos como la 
Guardia Real hasta el año 2012, fecha 
en la que la ETESDA asumió estos 
cometidos. 





Formación CI en las instalaciones del CLOMA. Getafe 
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Los actos conmemorativos del 25 aniversario fueron presididos por el GJIMAGEN 


Durante ese tiempo se han impar- 
tido cursos de formación al personal 
de tropa de la especialidad de OAS/ 
CI, así como cursos de perfecciona- 
miento, básico y de especialista en 
NBQ y Contraincendios a oficiales y 
suboficiales. 

En la actualidad se imparten con- 
ferencias como parte de los con- 
tenidos de las ICCS de todo el 
personal del ACAR Getafe y el CG 
del MAGEN así como formación a 


los suboficiales recién egresados de 
la ABA con la especialidad MOP que 
realizan el curso de automoción para 
suboficiales. 

Desde el año 2012, el CLOMA fi- 
gura en el registro de la Comunidad 
de Madrid como empresa mantene- 
dora de extintores de incendios con 
capacidad para realizar el manteni1- 
miento reglamentario exigido por 
RD 513/2017, inspecciones anuales 
y quinquenales (retimbrados). 


Gracias a esta habilitación, nuestro 
centro imparte formación para reali- 
zar esas tareas de mantenimiento al 
personal de las Secciones de Rescate 
y CI del EA. 

Al igual que en el área de auto- 
moción, desde el año 2005 hasta 
primeros del 2015, el escuadrón CI 
del CLOMA ha estado apoyando la 
misión del personal comisionado 
en la base internacional de Herat, 
distribuyendo y recepcionando 





Equipos AGE prestando apoyo a un A400 
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El GJIMAGEN con miembros del CLOMA durante los actos del 25 aniversario 


material de contra incendios, revi- 
sando autoextintores aerotranspor- 
tables antes de su envío a misión y 
realizando la función de asesora- 
miento al personal de Herat destina- 
do en el servicio de rescate y CI. 


ÁREA DE COMBUSTIBLES 


Los cometidos del CLOMA en el 
ámbito de los combustibles se han 
centrado en tres áreas de actuación: 
enseñanza, asesoramiento y gestión. 





En el campo de la enseñanza, 
se han realizado 46 cursos de for- 
mación y perfeccionamiento diri- 
gidos a los jefes de instalación de 
combustibles, a los mecánicos de 
mantenimiento de instalaciones de 
combustible y unidades repostadoras 
y a la tropa profesional con la espe- 
cialidad de combustibles. 

En algunos de ellos, además del 
personal del Ejército del Aire, han 
participado miembros del Ejército de 
Tierra, Armada y Guardia Civil. 


Control de calidad de productos funcionales en el laboratorio central del CLOMA 
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Estos cometidos de enseñanza 
fueron asumidos por la ETESDA a 
partir del año 2012, al igual que se 
mencionaba anteriormente en el área 
de contraincendios. 

En el año 2005, a petición del 
general jefe del Mando Aéreo de 
Combate, el general segundo jefe 
del Estado Mayor del Aire designó 
al CLOMA como punto focal para 
atender las necesidades de repues- 
tos y lubricantes de la FSB de Herat. 
Desde esa fecha y hasta el año 2015 
se estuvo prestando apoyo al 2.” es- 
calón de mantenimiento de dicha 
FSB y de forma especial a las insta- 
laciones de combustibles y laborato- 
rio allí ubicados. 


NUESTRA CONTRIBUCIÓN A 
LA DOB 


La Directiva 14/13 sobre la im- 
plantación de la capacidad para 
construir una base aérea de desplie- 
gue, aprobada por el JEMA el pasado 
mes de febrero, asigna al CLOMA 
la responsabilidad de ser Unidad de 
Referencia (UDR) en dos de los mó- 
dulos desplegables necesarios para el 
funcionamiento de la DOB, el mó- 
dulo de contraincendios y rescate de 
tripulaciones (DAAM-AIR-CFR) y 
el módulo de combustibles (DAAM- 
AIR-POL). Precisamente, este últi- 
mo fue probado con éxito durante 
el ejercicio DAPEX 18 celebrado en 
la base aérea de Málaga el mes de 
marzo en labores de aditivación de 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Diciembre 2018 


Pruebas de portabilidad de vehículo CI medio en el avión Hercules C-130 para su traslado a Qala I Naw 


combustible con los medios portáti- 
les que este centro tiene en sus ins- 
talaciones de la base aérea de Cuatro 
Vientos. 

En la actualidad el CLOMA con- 
tinúa ese camino emprendido hace 
25 años con el convencimiento de 
que nuestro trabajo contribuye en 
gran medida a que el Ejército del 
Aire pueda seguir cumpliendo su 
misión. 

El mantenimiento de nues- 
tros equipos en tierra, tanto vehí- 
culos como equipos AGE resulta 


indispensable para que nuestras ae- 
ronaves puedan desempeñar sus 
cometidos. 

El mantenimiento de los medios 
contraincendios tiene una incidencia 
directa no solo en la operatividad de 
nuestras bases aéreas, sino también 
en la seguridad de nuestro personal. 

Finalmente, el abastecimiento y 
control de calidad de los combusti- 
bles y productos funcionales se ha 
convertido en uno de nuestros ma- 
yores retos en estos momentos. 
Nuestro personal destinado en las 
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instalaciones de la base aérea de 
Cuatro Vientos trabaja cada día pa- 
ra asegurar que aceites, grasas, lu- 
bricantes y todo tipo de productos 
funcionales que se envían al resto de 
unidades del EA cumplan con los pa- 
rámetros de calidad exigidos, lo que 
nos puede dar una idea de hasta que 
punto el CLOMA está comprometido 
con la seguridad de nuestras aerona- 
ves y vehículos. 

Por último, me gustaría concluir 
con una breve mención a los ac- 
tos conmemorativos de nuestro 25 
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aniversario que se llevaron a ca- 
bo durante los días 26 y 27 de 
septiembre. 

Mi más profundo agradecimien- 
to a la base aérea de Alcantarilla 
y a la PAPEA, a la Patrulla de 
Aeromodelismo del EA, al Ala 48, 
a la base aérea de Torrejón, a la ba- 
se aérea de Getafe, al CECAF, a 
la Agrupación del ACAR Getafe, 


Participación de la Patrulla de Aeromodelismo en los actos del 25 aniversario del CLOMA 


a la Banda de Música el ACAR 
Getafe, al Grupo de Transmisiones, 
al Grupo de Automóviles, al Museo 
de Aeronáutica y Astronáutica y a la 
Guardia Real. 

Gracias a su contribución pudi- 
mos dar el realce que una efeméride 
como ésta merece y que, sin duda 
alguna, quedará en el recuerdo de 
muchos de nosotros. 


Reparación de un vehículo URO-VAMTAC en los talleres del CLOMA 
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Y por supuesto, no puedo olvidarme 
del personal destinado en el CLOMA 
sin cuya colaboración habría sido 1m- 
posible acometer las actividades rea- 
lizadas durante esos días. Actividades 
que en muchos casos han significado 
una recarga considerable de trabajo 
pero que se ha visto recompensada 
con unas jornadas inolvidables. 

Muchas gracias a todos. Ml 
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El 43 Grupo de 


Fuerzas Aéreas nunca 
baja la guardia 


José Luis Grau DOMENE 
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1 43 Grupo de Fuerzas Aéreas 

es una de las unidades más 

populares del Ejército del 
Aire. Su labor de extinción de in- 
cendios forestales en los meses de 
verano es bien conocida, además de 
su función de salvamento y rescate. 
Sin embargo, son pocos los que co- 
nocen qué es lo que hacen los hom- 
bres y mujeres del 43 el resto del 
año. 

Desde primeros de mayo hasta 
bien entrado el mes de octubre dan 
el cien por cien de sus capacidades. 
Todo el personal de la unidad esta 
operativo, salvo causa de fuerza ma- 
yor, y dispuesto para atacar al fuego 
desde el aire allí donde se produz- 
ca. Desde Santiago de Compostela 
a Pollensa, en la isla de Mallorca, 
o desde Zaragoza a Málaga, los 
apagafuegos se reparten por toda la 
geografía española en destacamen- 
tos de uno, dos o tres aviones. 
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LOS RIESGOS DE ENFRENTARSE AL FUEGO 


li aviones de 43 Grupo de Fuerzas Aéreas atacan al fuego donde las 
dotaciones de tierra tienen difícil o imposible acceso. Además, lo hacen con 
mayor efectividad que estas. las tripulaciones manejan detalles de puntos de 
carga de agua como embalses, costas, lagos o ríos, buscando los más cercanos al 
fuego, pero siempre en condiciones de seguridad. 

Sus maniobras conllevan un gran riesgo, al no existir controlador aéreo en la 
zona y no disponer los pilotos de datos precisos de vientos, meteorología, etc. 
en la zona. Además de la existencia de obstáculo naturales o construidos por el 
hombre, como cables de tendido eléctrico. 

El avión carga a través de unas sondas en doce segundos a una velocidad de 
sesenta nudos. Una vez realizada la carga de agua y mezclada con el espumante 
o retardante, cuando es necesario, llega el momento de enfrentarse al fuego. En 
ese momento las tripulaciones se enfrentan a condiciones nada fáciles. El humo 
dificulta la misión, riesgo que se magnifica en terrenos escarpados. Las montañas, 
además, pueden obligar a los aviones a volar a alturas desde las que las 
descargas pueden no ser todo lo efectivas que se desearía. Por si todo esto fuera 
poco, el fuego calienta el aire, lo que provoca imprevistas corrientes y turbulencias 
que el avión debe sortear. 

Las descargas son realizadas a alturas de entre veinte y cincuenta metros, 
incluso menos si el terreno lo permite y se pueden realizar en dos lanzamientos o 
en uno solo. En unos segundos el avión pierde el veinte por ciento de su peso. 

El tiempo de misión del 43 Grupo normalmente ronda las cuatro horas y media, 
en las que pueden hacer entre veinticinco y cincuenta descargas como media, 
según el modelo de avión. m 
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Al terminar el verano y con él la 
campaña de extinción de incendios, 
hombres y máquinas regresan a su 
base de Torrejón de Ardoz. A pat- 
tir de ese momento comienza una 
tarea mucho menos conocida pero 
imprescindible para que el próximo 
periodo estival podamos contar con 
los incansables botijos en la lucha 
contra los incendios forestales. 


EL ENTRENAMIENTO DE LAS 
TRIPULACIONES 


Las tripulaciones del 43 Grupo 
dedican los meses de invierno al en- 


trenamiento. Sus hombres y muje- 


res, además de disfrutar de algunos 
merecidísimos días de descanso, de- 
dican su actividad a vuelos de entre- 
namiento y horas de simulador. 

La temporada de noviembre a 
abril es ideal para dar la suelta a los 
nuevos integrantes de la unidad y 


para localizar y practicar tomas y 
despegues en los embalses, que du- 
rante los meses de verano servirán 
de gigantescos depósitos de agua. 
Todos los pilotos y mecánicos de 
vuelo, integrados en tripulaciones 
de tres personas cada una, pasan du- 
rante estos meses en dos periodos, 
cada uno de una semana, por el si- 
mulador o entrenador de vuelo, ins- 
talado en la base aérea de Torrejón. 
Es lo que llaman plan de adiestra- 
miento básico (PAR), en el que cada 
tripulación realiza treinta horas de 
adiestramiento. En él se practica el 
vuelo instrumental y de emergencia, 


se trata de entrenar en tierra lo que 


sería peligroso entrenar en el aire. 
Si alguna vez llega el momento, lo 
aprendido en el simulador será vital 
para solventar las incidencias que 
puedan aparecer en un vuelo real. 
Durante esa semana conviven los 
tres miembros de cada tripulación 
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La actividad del 43 Grupo no se detiene en 
invierno 


A 
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realizando dicho adiestramiento de 
manera intensiva. A parte del entre- 
namiento del vuelo instrumental y 
de emergencia, se entrena el CRM, 
que es la coordinación del trabajo 
en cabina, coordinación que tiene 
que ser perfecta entre los tres. Cada 
miembro de la tripulación tiene que 
conocer perfectamente su misión y 
los tres estar preparados para resol- 
ver la emergencia de la mejor y más 
rápida forma posible. 

La cabina de este simulador es 
exactamente igual que la del CL- 
415, que es uno de los dos aviones 
que tiene la unidad. El otro es el 
CL-215. Se diferencian básicamen- 
te en el sistema de agua. En el res- 
to, motores, aerodinámica, etc. son 
prácticamente iguales. 

La función del simulador que 
el 43 Grupo tiene en la base aérea 
de Torrejón es tan esencial que pl- 
lotos de CL-215 y CL-415 de las 
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fuerzas aéreas de Francia, 
Grecia o Marruecos lo uti- 
lizan frecuentemente para 
su adiestramiento, ya que 
es el único que hay en 
Europa. Solo el fabrican- 
te, en Canadá, tiene otro 
simulador de similares 
características. 

La media de utilización 
de este simulador es de 
unas mil quinientas horas 
de vuelo al año. 


EL MANTENIMIENTO 
DE LOS AVIONES 


La otra punta de lanza 
del 43 Grupo, además de 
las tripulaciones, son los 
aviones. Estos también ne- 
cesitan recibir unos mere- 
cidos cuidados después de 
las intensas campañas de 
extinción. La maestranza 
aérea de Albacete se lleva 
la parte del león en esta la- 
bor. Los aviones van pasan- 
do por allí para que se les 
practiquen las revisiones de 
quinientas horas de vuelo, 
inspecciones que suponen 
que el avión este parado 
durante un periodo de varios me- 
ses. Las otras revisiones, cada cin- 
cuenta horas de vuelo, se realizan 
en la propia base aérea de Torrejón. 

La labor de los mecánicos de tie- 
rra en Torrejón es, además de rea- 
lizar estas inspecciones, resolver 
las averías que vayan surgiendo en 
los vuelos de entrenamiento o de 
extinción que hacen los aviones y 
sustituir las piezas que cumplen su 
vida operativa. Se programa el tra- 
bajo para que en la temporada de 
verano la unidad tenga el mayor 
número de aviones operativos posl- 
ble y no tengan que ser dejados en 
tierra para labores de mantenimien- 
to y reparación. 

El Ejército del Aire se compro- 
mete con el Ministerio de Medio 
Ambiente a tener operativos tre- 
ce de los dieciocho aviones de la 
unidad entre mayo y octubre. En la 
práctica este compromiso se cum- 
ple con creces y el número suele ser 
mayor. Ml 
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Entrenando la descarga doble 


OTRAS MISIONES DEL 43 GRUPO 


EXTINCIÓN EN EL EXTRANJERO Y MISIONES INTERNACIONALES 
E 43 Grupo también participa en misiones internacionales, colaborando en la lucha 
contra incendios y en ejercicios de intercambio con distintas naciones de nuestro 
entorno que operan el mismo tipo de avión, al objeto de compartir experiencias y formas 
de actuación comunes. Esta acción conjunta sirve para poner en común los distintos 
procedimientos de operación que adoptan las unidades de cada país usuarias de 
este tipo de avión y evitar accidentes en el desarrollo de las misiones de extinción con 
aviones. Se trata de que la formación y la sintonía entre las distintas tripulaciones sea 
la adecuada, dar los primeros pasos hacia una actuación coordinada, al menos a nivel 
europeo, en la lucha contra incendios. 
Estas misiones y colaboraciones han ido aumentando año tras año, y cada vez es más 
habitual observar a nuestros botijos operando con gran eficacia en los países de nuestro 
entorno. En los últimos años se han efectuado colaboraciones en países como Francia, 
Marruecos, Portugal, Italia, Croacia y Grecia. 


SALVAMENTO Y RESCATE 

La misión secundaria del 43 Grupo es el apoyo al Servicio de Búsqueda y Salvamento. 
Realiza operaciones en coordinación con unidades SAR del Ejército del Aire, 
principalmente con el 802 Escuadrón de Madrid y el 801 Escuadrón de Palma de 
Mallorca. Estos escuadrones efectúan sus misiones, además, con CN-235 VIGMA 
(vigilancia marítima) y helicópteros Puma y Super Puma, además de los aviones de lucha 
antisubmarina P-3 Orion, pertenecientes al Ala 11 de la base aérea de Morón de la 
Frontera (Sevilla). 

Periódicamente la unidad participa en los ejercicios SURMAR y BALSAR, que se realizan 
para mantener el entrenamiento en la búsqueda y rescate de supervivientes de un 
accidente aéreo en el mar. Igualmente, el 43 Grupo ha realizado diversos ejercicios 
internacionales con algunos países mediterráneos, entre los que se incluyen Francia e 
Italia. 

A menudo se solicita la presencia del 43 Grupo en diferentes exhibiciones aéreas, tanto 
estáticas como dinámicas, con el fin de dar a conocer el avión. m 
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a furgoneta llega a la hora pre- 

vista, subo y saludo al conduc- 

tor: bonjour. La mitad de mi 
repertorio en francés. Me acomodo y 
observo el mundo pasar desde la ven- 
tanilla. Se alternan chabolas y edificios 
modernos. Pantallas gigantes anun- 
ciando vehículos de lujo y carteles de 
papel desdibujados por el sol, el aire y 
la sal, modernos todoterreno y toyotas 
con más de veinticinco años reconver- 
tidos en taxis todo en un batiburrillo 
caótico propio de una ciudad que ca- 
rece de transporte público. Enfrente, 
el mar custodiado por una línea de co- 
coteros mecidos por una húmeda brisa 
que arranca desordenadas nubes del 
horizonte. 

En un semáforo se agolpan varios 
vendedores ambulantes que ofrecen 
artículos dispares: bañeras hinchables, 
correas de perro, juegos de parchís, 


Paseo marítimo de Libreville 


JosÉ GALLO ROSALES 
Teniente coronel del Ejército del Aire 


fundas de plástico para 
proteger el volante del co- 
che... ¿Quién puede nece- 
sitar un collar de perro en 
un semáforo? No me lo 
puedo imaginar, pero su- 
pongo que la ley de la ofer- 
ta y la demanda funciona 
igual en Wall Street que 
en un cruce de calles en 
Libreville. 

Continuamos el cami1- 
no y pasamos frente a dos 
edificios en estado ruino- 
so, abandonados, donde la 
exuberante vegetación está ganando la 
batalla a la civilización. La basura se 
amontona contra la valla herrumbrosa, 
caída e inútil. Un cartel del Gobierno 
reza «Centro de Higiene Escolar»; en 
el segundo se lee Dirección General de 
Protección contra el SIDA. Lindando 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Diciembre 2018 





Memorias e Áfr 1ca 


Ciudad de Libreville 


con las construcciones corre una alcan- 
tarilla en forma de negro arroyo que 
arrastra botellas y neumáticos que en- 
callan en las riberas fangosas y fétidas, 
donde esperarán pacientes a las siguien- 
tes lluvias, a la próxima crecida, para 
avanzar en su camino hacia el estuario. 
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DARAS eneral de Protección Contra el SIDA y 


Llegamos a la Base francesa de Guy 
Pidoux, bajamos de la furgoneta y ca- 
da uno se dirige automáticamente a su 
puesto. A los 10 minutos estoy sentado 
delante de un proyector atendiendo al 
briefing de inteligencia, meteorológico 
y del vuelo. Misión: transporte de per- 
sonal y carga al aeropuerto de Bangui, 
en República Centroafricana, para 
apoyar a Francia y a través de ellos a 
las misiones de Naciones Unidas y de 
la Unión Europea en la zona. El vue- 
lo tiene algo de especial porque, ade- 
más, se va a aprovechar el viaje para 
transportar paquetería que ha llegado 
de territorio nacional para nuestros 
compañeros del Ejército de Tierra des- 
tacados en Bangui, en el marco de la 
operación EUTM RCA. 


Cargando el T.21-06 
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Pero para entender que hace el 
Ejército del Aire a más de 4.000 
kilómetros de España hay que re- 
troceder varios años, al menos 
hasta 2013, cuando un golpe de es- 
tado en República Centroafricana 
desencadenó la violencia en la 
antigua colonia francesa. Se pro- 
dujeron movimientos incontrola- 
dos de población que huían de los 
enfrentamientos y de la limpieza 
étnica ejercida por las milicias en 
conflicto, llegando a contabilizar- 
se casi un millón de desplazados. 
Ante la preocupante situación en 
el país centroafricano, el Consejo 
de Seguridad de Naciones Unidas 
emitió la Resolución 2127 de 5 de 
diciembre de 2013, que dio lugar a 


OA 


la generación de MISCA (Misión 
Internacional de Apoyo para la 
República Centroafricana con li- 
derazgo africano) y a la operación 
francesa Sangaris, para reforzar 
a la misión cubierta por la Unión 
Africana. 

En este contexto, el Consejo de 
Ministros español aprobó, con fe- 
cha 13 de diciembre, el despliegue 
de un destacamento aéreo que fue 
ratificado seis días después por el 
Congreso de los Diputados. Así 
se inicia la operación A/C Gabón, 
para materializar la contribución 
española en apoyo a la República 
Centroafricana, que se concre- 
ta en la puesta a disposición de 
las fuerzas armadas francesas de 
un avión de transporte, inicial- 
mente un C-130 Hércules del Ala 
31 (Zaragoza) que fue sustituido a 
los pocos meses por un C-295. De 
forma progresiva, y especialmente 
tras la finalización de la operación 
Sangaris, la contribución españo- 
la se amplió geográficamente, mo- 
viendo el centro de gravedad hacia 
el Sahel, en apoyo de la operación 
francesa Barkhane y de la Fuerza 
Conjunta G3 Sahel para combatir el 
terrorismo yihadista y los tráficos 
ilegales en la zona. 

Esté «€s él origen del 
Destacamento Aéreo Táctico 
Mamba, cuyos integrantes proce- 
den en su mayoría del Ala 35 de la 
base aérea de Getafe (Madrid), del 
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Meandros en la selva 


Escuadrón de Apoyo al Despliegue 
Aéreo (EADA) de la base aérea 
de Zaragoza y del Grupo Móvil de 
Control Aéreo (GRUMOCA) del 
acuartelamiento aéreo de Tablada 
(Sevilla), aunque también hay pre- 
sencia de personal de otras unidades 
del Ejército del Aire. 

Ya instalado en el avión, me aislo 
del ruido de las hélices y contemplo 
a la tripulación en acción. Está com- 
puesta por dos pilotos, dos superviso- 
res de carga, uno de los cuales actúa 
también como mecánico de apoyo al 
vuelo, todos pertenecientes al Ala 35, 
y un equipo AMPT (Air Mobile 
Protection Team) del EADA para pro- 
teger la aeronave, al personal embarca- 
do y su carga, en caso necesario. 

En una hora estamos en el aire, 
bordeando el palacio presidencial ga- 
bonés y poniendo rumbo a nuestro 
destino. Nos despedimos de la torre de 
Libreville e intentamos contactar con 
el siguiente control infructuosamen- 
te, volaremos cientos de millas antes 
de que oigamos una tenue voz en la 
radio pidiendo estimada al siguiente 
punto. Un manto blanco cubre toda la 
ruta, solo volveremos a ver el suelo 
en el aterrizaje. Intento imaginar el as- 
pecto del terreno a partir de las nubes 
que lo cubren, de su textura, su color, 


su densidad. «Una niebla que se des- 
prende de la húmeda selva; aquellos 
cúmulos seguro que ocultan una zona 
de sabana; ese cumulonimbo encara- 
mado en una sierra; nubes y más nubes 
que excitan nuestra curiosidad. ¿Qué 
ocultarán?» 

Después de tres horas de vuelo co- 
menzamos la aproximación y, por 
primera vez desde que despegamos, 
podemos observar el terreno: bos- 
ques abigarrados formando cúpulas 


La capital de Gabón desde el aire 
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inexpugnables, palmerales dibujando 
parches irregulares, ríos lentos, sinuo- 
sos, fangosos y, a lo lejos, algo pa- 
recido a una ciudad, casas dispersas, 
sin un centro reconocible, ni edificios 
altos. 

El aeropuerto no tiene valla perime- 
tral y, aunque el personal de Naciones 
Unidas se afana en controlar la pista de 
aterrizaje, una moto cruza de izquier- 
da a derecha, varios niños se sientan 
en el borde de la pista y una multitud 
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Lluvia y oscuridad 
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de personas continúa con sus tareas 
a escasos metros del asfalto; tardo en 
darme cuenta de que viven allí, dis- 
tingo chozas de paja, hamacas, humo 
que sale de una olla, un perro que se 
rasca una oreja... En el momento de 
librar pista mis ojos se cruzan con los 
de un niño escuálido, vestido con una 
camiseta larga que le cubre hasta las 
rodillas y que sujeta a su hermanito, 
desnudo y asustado por el sonido de 
las hélices del T.21. Son dos escasos 
segundos en los que creo percibir un 
cambio en su expresión. Susurra unas 
palabras al pequeño para calmarle y 
sonríe al avión inocentemente. 

Aparcamos la aeronave en la plata- 
forma francesa y bajamos entumecidos. 
A lo lejos, vemos a nuestros compañe- 
ros del Ejército de Tierra que vienen 
a recibirnos. A pie de avión, el perso- 
nal de la escale que se afana en atender 
el avión, descargar, repostar. En poco 
menos de una hora, después de tomar 
un refresco invitados por nuestros an- 
fitriones, nos despedimos de nuestros 
compatriotas, que observan con cier- 
ta envidia cómo embarcamos rumbo 
a Gabón, la «suiza africana», el tercer 
país subsahariano en renta per cápita, 
pero también uno de los sufren más 
desigualdad en su reparto. 

Cuando despegamos, el sol, que ya 
se oculta, nos deslumbra. Mientras 
ascendemos, parece quedarse quieto, 


Sonrisa de papel 





atrapado entre el 
día y la noche, 
hasta que acaba 
desapareciendo. 
Al rato tenemos 
el privilegio de 
admirar cómo la 
Luna asoma tras 
el horizonte y es 
engullida, len- 
tamente, por la 
sombra que pro- 
yecta la Tierra, 
mientras se tiñe 
de rojo contra 
un cielo tétrico. 
No viaja sola; Marte, el viejo dios de 
la guerra, la escolta en su periplo has- 
ta que ambos desaparecen arropados 
por las nubes rizadas, cansados de ser 
observados por centenares de ojos 
Curiosos. 

A lo lejos, las luces de la capital di- 
bujan una forma como de gabán o tú- 
nica, el estuario de Gabón; hace siglos 
algún navegante portugués creyó en- 
contrar esa similitud y el nombre per- 
maneció en uso entre los exploradores 
occidentales. Una ancha superficie, no 
se sabe si de río o de mar, baña a un 
lado Pointe Denis, paraíso natural, y al 
otro la ciudad de Libreville, caos ur- 
bano. Entre los claroscuros se dibuja 
una pista de aterrizaje, una única franja 
de asfalto, sin calle de rodaje. El avión 
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se va alineando, acercando hasta que 
la ruedas acarician la pista, la frenada 
despierta al pasaje que mira por las ven- 
tanillas mientras la humilde terminal 
civil queda atrás dando paso a la Base 
gabonesa y, finalmente, a la francesa. 

Al poner los pies en tierra se desen- 
cadena una tormenta, africana en su 
violencia y plenitud, que empapa todo 
con su agua tibia e ilumina a intervalos 
el aparcamiento, como fotogramas de 
una vieja película en blanco y negro. 
En la pared de un edificio cercano, un 
modelo de papel ofrece radiante su 
mercancía; en mi interior, la suya se 
confunde con la sonrisa que me brindó 
el niño de la pista. Él nunca saldrá de 
su poblado, pero su recuerdo viajará 
siempre en mi memoria. Ml 
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| presente artículo constitu- 
E una reflexión inicial, ge- 

neral y exploratoria sobre 
determinados aspectos relaciona- 
dos con el aprovechamiento de re- 
cursos naturales que contienen la 
Luna y asteroides cercanos a la 
Tierra, particularmente minerales 
(a través de la minería espacial) y 
recursos hídricos en estado sólido. 


Geopolítica de recursos 


El aprovechamiento de minerales 
y recursos híbridos sólidos 


José ANTONIO PEÑA-RAMOS 
Universidad Pablo de Olavide 


Salvo excepciones, hasta ahora des- 
de el ámbito científico de las cien- 
cias sociales se ha prestado escasa 
atención a la interesante y novedosa 
cuestión del aprovechamiento de los 
múltiples recursos diferentes y ex- 
plotables que contienen tales cuer- 
pos celestes. 

SS A OS 
se encuentra abierto el debate y el 


en el espacio 


campo del interés por dicha posibi- 
lidad que, como se verá a continua- 
ción, es cada vez menos futurista, 
y que además podría introducir 
en las próximas décadas una nue- 
va dimensión en la geopolítica de 
los recursos. Es creciente por tan- 
to el número de quienes conside- 
E AE SS 
de una gran utilidad y constituir una 





oportunidad para el género humano, 


aunque también nuevos retos, como 
se verá más adelante. 

De hecho, la posibilidad de aprove- 
chamiento de estos nuevos recursos 
ya ha comenzado a materializarse en 
empresas concretas y en los primeros 
proyectos de exploración, algunos de 
ellos en curso. Aunque dentro de los 
tratados y principios de la Organiza- 
ción de las Naciones Unidas (ONU) 
sobre el espacio ultraterrestre, el artí- 
culo II del «Tratado sobre los princi- 
pios que deben regir las actividades 
de los Estados en la exploración y 
utilización del espacio ultraterrestre, 
incluso la Luna y otros cuerpos celes- 
tes» —en vigor desde 1967- establece 
que «el espacio ultraterrestre, inclu- 
so la Luna y otros cuerpos celestes, 
no podrá ser objeto de apropiación 
nacional por reivindicación de sobe- 
ranía, uso u ocupación, ni de ningu- 
na otra manera» (ONU 2002:4), la 
omisión de las personas físicas y las 
empresas privadas por parte de dicho 
artículo deja la puerta abierta según 
muchos a la apropiación del espacio 
exterior (no obstante, continúa siendo 
una cuestión jurídicamente contro- 
vertida entre los expertos en derecho 
internacional del espacio y los diri- 
gentes políticos). 

Así, en 2015 el Congreso de Estados 
Unidos aprobó una ley que permite, 
a particulares y empresas, por ejem- 


La Luna y otros cuerpos celestes no podrán ser objeto de apropiación nacional por reivindi- 
cación de soberanía, uso u ocupación ni de ninguna otra manera 





plo poseer, transportar, usar y vender 
un asteroide. Igualmente, Luxemburgo 
— que tradicionalmente ha apostado de 
manera estratégica por la alta tecno- 
logía y que desea ser un Estado líder 
en el desarrollo de este nuevo sector y 
que de hecho colabora financieramente 
con la empresa privada estadounidense 
Deep Space Industries, DSI, a la que 
se hará referencia a continuación— se 
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encuentra actualmente en proceso de 
construcción de un marco jurídico y 
regulatorio para la explotación de di- 
chos recursos. 

En este sentido, las empresas pri- 
vadas estadounidenses pioneras en el 
sector, Planetary Resources (uno de 
cuyos inversores es el cofundador de 
Google, Larry Page) y la mencionada 
DSI, se encuentran trabajando des- 








Representación del cinturón de asteroides 


de hace años en dicha posibilidad, y 
además colaboran con la National Ae- 
ronautics and Space Administration 
(NASA). 

Planetary Resources estima en 
más de 1500 los asteroides a los 
que se podría acceder con la misma 
facilidad que a la superficie lunar. 
Podemos distinguir cuatro tipos de 
recursos valiosos que pueden con- 
tener dichos asteroides, muchos de 
ellos recursos escasos en la Tierra, 
que podrían escasear o de difícil 
extracción: 

— recursos hídricos sólidos, en for- 
ma de hielo contenido en las abun- 
dantes condritas carbonáceas de 
muchos asteroides, sobre todo en los 
de inferior tamaño, es decir, de me- 
nos de 50 kilómetros de diámetro; 


— elementos como el rutenio, el ro- 
dio, el paladio, el osmio, el iridio o el 
platino; 

— compuestos y elementos como el 
hierro, el níquel, el cobalto, el nitró- 
geno, el monóxido de carbono, el dió- 
xido de carbono o el metano; y 

— tierras raras como el disprosio o 
el neodimio. 

Hay que tener en cuenta que de- 
terminados asteroides contienen me- 
tales en concentraciones mucho más 
elevadas que las minas más ricas de 
la Tierra, y que, además, a diferen- 
cia de nuestro planeta, los asterol1- 
des poseen también en su superficie 
metales pesados, lo que facilitaría 
su extracción desde el punto de vis- 
ta tecnológico y del abaratamien- 
to de unos costes que hasta ahora 





Recreación de Prospector-1. (Imagen: DSI 2017) 
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hacían de la minería espacial una ac- 
tividad que requería una inversión 
inasumible. 

Pese a ello, y aunque expertos mun- 
dialmente prestigiosos como el ca- 
tedrático de Ciencias Planetarias R. 
P. Binzel (del Instituto Tecnológico 
de Massachusetts -MIT-) consideran 
que la minería espacial es aún una in- 
dustria del futuro, DSI ha proyectado 
para la presente década (2010-2020) 
la realización de misiones sorpren- 
dentemente baratas —no tripula- 
das— exploratorias y de recogida de 
muestras que emplearán microsatéli- 
tes de investigación, naves y tecnolo- 
gía robótica diseñados por la propia 
empresa. Es el caso, por ejemplo, del 
Prospector-1, de la «cosechadora» 
Harvestor-1 o de los propulsores de 
agua Comet-1-300 y Comet-1-750!. 

También Planetary Resources se 
encuentra actualmente desarrollan- 
do tecnología en particular robóti- 
ca como el telescopio «Leo» Space 
Telescope (Arkyd Series 100); el in- 
terceptador Interceptor (Arkyd Series 
200), y el prospector Rendezvous 
Prospector (Arkyd Series 300. 

Entre otras empresas y proyec- 
tos, DSI plantea capturar y arras- 
trar —literalmente— los asteroides 





Ihttp://deepspaceindustries.com/ (Acceso 24 
octubre 2017). 
"https://planetaryresources.com/ (Acceso 24 
octubre 2017). 
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Simulación de arrastre de un asteroide. (Imagen: DSI 2017) 


para acercarlos, como paso previo 
a su aprovechamiento, a la órbi- 
ta terrestre, donde incluso podrían 
ser empleados como «estaciones de 
servicio» para satélites, viajes espa- 
ciales —tripulados o no-— y futuras co- 
lonias espaciales. 

Otra empresa privada estadounl- 
dense, Moon Express, fue la primera 
autorizada —en agosto de 2016- pa- 
ra posarse en la Luna, con la son- 
da MX-1 Scout Class Explorer, con 
capacidad para desplazarse por su 
superficie. Uno de los materiales 
potencialmente rentables presen- 
tes en la Luna es, por ejemplo, un 
isótopo del helio, el helio-3, muy 
escaso en nuestro planeta y que 
podría ser empleado en proyec- 
tos de fusión nuclear como el del 
ITER (International Thermonuclear 
Experimental Reactor). 

La empresa Moon Express ha pro- 
yectado, además, otras tres sondas 
lunares con vistas a sucesivas expedi- 
ciones: la MX-2 Scout Class Explorer; 
la MX-5 Discovery Class Explorer, y 
la MX-9 Frontier Class Explorer”. 

A la mencionada primera expe- 
dición, Lunar Scout, prevista pa- 
ra finales de 2017, le seguirían las 
misiones Lunar Outpost (de ex- 
ploración) y Harvest Moon, esta 
última prevista para 2020 y que 
incluiría ya el viaje de vuelta a la 
Tierra. 





3http://moonexpress.com/ (Acceso 25 octubre 
2017). 


Con independencia de la fecha 
concreta en que comience a explo- 
tarse realmente los primeros recursos 
de asteroides aprovechables, ello su- 
pondrá un auténtico hito que, aun- 
que a largo plazo, inauguraría una 
nueva dimensión —y no precisamen- 
te menor— de la geopolítica de los 
recursos. 

Esta dimensión ofrecería a los 
Estados, por un lado, nuevos espa- 
cios para la cooperación, pero, por 
otro lado, también nuevos escena- 
rios de conflicto, sobre todo entre 
las grandes potencias que liderarían 
dicho aprovechamiento de recursos 
(actualmente EE.UU. o Luxemburgo, 
como se ha visto). 

Aunque han sido y 
son muchas las expe- 
riencias de aprovecha- 
miento no conflictual 
de los recursos por par- 
te de los Estados, aqué- 
llos también han sido 
objeto de sangrientas y 
destructivas guerras li- 
bradas a lo largo de la 
historia que, además, 
en el caso de hipotéti- 
cas guerras futuras por 
los recursos, incluirían, 
como mínimo, un com- 
ponente revolucionario 
derivado de la posibili- 
dad de trasladar el cam- 
po de batalla al espacio 
exterior, con las impre- 
visibles consecuencias 
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que ello supondría, así como el em- 
pleo de nuevas armas desarrolladas 
paralelamente a la nueva tecnología 
para la explotación de los propios re- 
Cursos. Ml 
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JUAN F. EsPEJO CARRASCO 
Sargento 1.” del Ejército del Aire 


Vuela con tu Historía (93) 


Fotografías: Juan Carlos Ferrera Martínez, Juan F. Espejo 


uáles son los valores que 
A debieran estar presentes en 
una sociedad como la nues- 


tra? ¿La lealtad y el respeto? ¿O quizás 
la responsabilidad, la empatía y la ge- 
nerosidad? ¿Y por qué no la solidari- 
dad o el compromiso? 

Son precisamente todos estos va- 
lores los que estuvieron muy presen- 
tes en el acto de reconocimiento a 
los centros educativos ganadores de 
la IV edición del concurso escolar 
Vuela con tu Historia, que tuvo lu- 
gar el pasado 2 de octubre en el Salón 
de Honor del Cuartel General del 
Ejército del Aire en Madrid. 


ps 
a 


pn 


El JEMA con el director IES de 
Excelencia Deportiva Ortega y 
Gasset (Madrid) 






Este acto de reconocimiento a los 
estudiantes y sus profesores estuvo 
presidido por la ministra de Defensa, 
Margarita Robles, acompañada por el 
jefe de Estado Mayor del Ejército del 
Atre, general del Aire Javier Salto, y 
el general jefe del Servicio Histórico y 
Cultural del Ejército del Aire, general 
de división Pablo Gómez Rojo, ade- 
más de una nutrida representación de 
los mandos del Ejército del Atre. 

Pero también en este ambien- 
te, donde los protagonistas eran los 
alumnos y alumnas de los centros 
educativos, los valores de la cultura 
estuvieron muy presentes. Guardar, 


5 ' 





transmitir y vivir la cultura y la histo- 
ria son actos de generosidad humana 
que han de conservarse y velar por su 
divulgación. 
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Este evento fue la continua- 
los estudiantes, consis- 

tente en un vuelo en un | 

C295 del Ala SS 

del ATRAEN | 
(Murcia). 

Tal y co- 

re- 

las bases, a 

dieron los seis mejores A 
equipos, según los resul- 

tados del propio concurso 

abril en las instalaciones del Museo 
del Aire en Cuatro Vientos. 

En esa jornada de vuelo y vl- 
alumnos de los centros ganadores, 
Colegio Diocesano Asunción de 
Nuestra Señora de Ávila, Instituto de 
de Madrid, IES Bachiller Sabuco de 
Albacete, IES Rey Pastor de Madrid 
y el colegio Jesús Nazareno de Getafe 
to con los profesores que los acompa- 
ñaban, de viajar en un avión militar. 
Para algunos la experiencia no era la 
solo por el deseo de volver a sentir el 
«gusanillo» —según sus palabras— del 
vuelo y para otros que suponía su prl- 
convirtió en una oportunidad —según 
ellos mismos— al alcance de muy po- 
cos. Ver tanto «botón» en una cabi- 


ción al premio que recibieron 

Academia General 

San Jamien 

mo se 

cogía en JA 

este premio acce- 

que se celebró el pasado mes de 

sita el pasado mes de junio, los 

Excelencia Deportiva Ortega y Gasset 

(Madrid), tuvieron la oportunidad, jun- 

primera, ya que repetían participación 

mera experiencia en vuelo militar, se 
na de vuelo o la disposición 
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de los asientos fue lo que más llamó 
la atención de un personal acostum- 
brado a otras configuraciones menos 
castrenses. 

Los alumnos y los profesores pu- 
dieron conocer los objetivos de la for- 
mación militar en general y la de los 
centros de enseñanza militar. en,par- 
ticular, como los de esta academia, 
tal y como perseguía el espíritu del 
CONCurso. 

Tras la bienvenida, a estos distingui- 
dos visitantes les esperaba uno de los 
platos fuertes del día: una,exhibición 
de la patrulla acrobática del Ejército 
del Aire. La Patrulla Águila, en uno de 
sus entrenamientos, tuvo, la. oportuni- 
dad de dejar deslumbrados a los más 
jóvenes y a los no tanto ante la pericia 
y el desempeño de. sus habilidades:al 
mando de los C-101. 

Finalizada la exhibición, los alum- 
nos y algunos profesores pudie- 
ron ponerse a los mandos de unos 
de los aviones de formación que la 
Academia tenía preparados para el 
evento. Subirse a uno de estos avio- 
nes suponía para los curiosos visitan- 
tes conocer, aunque fuera poco, cómo 
son las condiciones de los pilotos en 
su quehacer diario. 

Durante toda la jornada estuvieron 
acompañados por los cadetes de la 
Academia que tuvieron ocasión de ex- 
plicar su rutina diaria y sus planes de 
estudio a unos jóvenes que se mostra- 
ron interesados por sus propias pers- 
pectivas de futuro mientras paseaban 
por las habitaciones, espartanas, según 
unos y otros. 

Después de la visita al museo y a 
la biblioteca que la AGA tiene en sus 
instalaciones, la jornada finalizó con el 
también acto académico de la comida, 
en la que los alumnos de la Academia 
mostraron en este ceremonial acto có- 

mo se convive a diario. 





Esta visita es realmente el pre- 
mio al que optan los centenares de 
estudiantes que se han presentado a 
este concurso que cumple su cuarta 
edición. 

Como en la pasada edición, tam- 
bién se realizó el emotivo acto de 
reconocimiento a los premiados, y 
qué mejor lugar que el corazón del 
Ejército del Aire, su cuartel general. 
El Salón de Honor se convierte en 
el escenario perfecto para recibir a 
unos alumnos y a unos profesores 
que han desarrollado con mimo la 
participación en este concurso y que 
tras su preparación han conseguido 
realizar los mejores ejercicios de es- 
ta lúdica actividad. 

Un alumno del Colegio Asunción 
de Nuestra Señora tuvo la ocasión 
de pronunciar unas palabras de agra- 
decimiento a las que unió su propia 
visión del concurso, de las Fuerzas 
Armadas, en particular del Ejército 
del Aire y de la sociedad para es- 
tablecer ese paralelismo en valores 
que en tantas ocasiones tienen los 
centros de enseñanza y las institu- 
ciones militares. 


En definitiva, este concurso tiene 
la finalidad de mostrar a la sociedad, 
a los más jóvenes y a los que tienen 
la responsabilidad de formarlos, có- 
mo son los centros de enseñanza del 
Ejercito del Aire, pero lo que se mues- 
tra realmente es cómo este colectivo 
está organizado y cómo son los hom- 
bres y mujeres que cada día demues- 
tran con qué valores trabajan en pos 
de un objetivo. 

Los alumnos no solo aprendieron a 
tener una visión de una organización, 
sino que tuvieron la oportunidad de 
conocer el alma de esa organización, 
conociendo a su personal y cono- 
ciendo los valores de lealtad, respeto, 
responsabilidad, solidaridad y gene- 
rosidad, que son los que mueven al 
Ejército del Aire. 

Pero el Ejército del Aire también ha 
tenido su premio. Poder mostrarse a 
una sociedad, a unos jóvenes que son 
el futuro, y quién sabe si alguno de 
ellos podría ingresar en las Fuerzas 
Armadas, es algo que no todos los días 
se puede hacer. El que estos jóvenes y 
sus formadores hayan conocido desde 
dentro el Ejército del Aire garantiza 
que lo van a transmitir. m 





Cuento de Navidad 


El 1vViÓN de papel 


omo tantos otros niños Yago 

vivía más cerca de su mun- 

do virtual que del real. Jugar 
con el ordenador era su principal afi- 
ción y frente a la pantalla las horas 
se convertían en minutos mientras a 
su alrededor el mundo real le pasaba 
inadvertido. 

Sus juegos preferidos, quizás por ser 
hijo de piloto, eran todos los relaciona- 
dos con aviones: batallas aéreas, acro- 
bacias, carreras, persecuciones, etc. Y 
en todas ellas, Yago solía demostrar 
un extraordinario don para ganar. A 
sus compañeros de colegio les encan- 
taba verlo enfrentarse a la máquina en 
partidas de niveles tan elevados que 
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MicueL GonzáÁLez MoLINA 
Capitán del Ejército del Aire 


solo con una gran cantidad de reflejos 
y destreza un jugador podría ganar. Ese 
era Su caso. 

A sus 10 años ya había dado el si- 
guiente paso, ahora también era capaz 
de subir a cualquier simulador aeronáu- 
tico y cumplir a la perfección la misión 
encomendada como si de un piloto real 
se tratara. La terminología, los aspectos 
técnicos de los vuelos, las rutas más fre- 
cuentes, las autorizaciones de la torre 
para despegar o la forma de descifrar un 
informe meteorológico no eran difíciles 
para el niño. Gracias su red de vuelo 
virtual, se había familiarizado con todo 
ello y Yago pensaba que volar ya no 
tenía ningún secreto. 


Cansado de oír hablar a su padre de 
la magia de volar y de sus apasionan- 
tes aventuras, una mañana se decidió a 
preguntar a su padre. 

—i¡Papá, papá!.. ¿Qué es eso que 
siempre me has dicho sobre la magia 
de volar? 

—Es lo más importante de volar, hi- 
jo, sin ello volar no tiene sentido, no 
serás un piloto —dijo su padre en tono 
explicativo. 

Yago había pasado innumerables 
horas en sus vuelos virtuales y nun- 
ca había sentido esa magia de la que 
su padre le hablaba. Eso le preocu- 
paba mucho, quería ser un gran pilo- 
to y si era algo tan importante debía 
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descubrir de qué se trataba. Sin pen- 
sarlo dos veces volvió a hablar con su 
padre. 

—Papá, desde que me dijiste lo 1m- 
portante que es la magia de volar estoy 
preocupado, no sé qué es... 

—Claro, hijo, claro, no sabes lo que 
es porque no has volado nunca —le res- 
pondió su padre sin darle demasiada 
importancia. 

El niño se fue sin resolver su duda, a 
la que además le añadió la sorpresa de 
que, siendo algo tan importante como 
antes le había dicho, al parecer ahora 
para su padre no era tan significativo. 
«En fin, ahora es Navidad y dentro de 
poco vendrán los Reyes Magos a los 
que les he pedido muchas cosas, mejor 
me olvido del asunto», pensó Yago. 

Días después y a falta de pocas ho- 
ras para la llegada de los Reyes, el pa- 
dre de Yago preparaba un regalo muy 
especial para su hijo, no por su valor 
material, sino por lo que representaba. 
Se trataba de un precioso avión de pa- 
pel que conservaba desde su infancia, 
procedente de otros tiempos en los 
que las pantallas del ordenador y sus 
juegos no tenían tanto protagonismo. 





tu dispositivo móvil? 
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Y, sin duda, antes de dárselo, debía 
asegurarse de que comprendiera su 
verdadero sentido. 

Al tratarse de una fecha tan espe- 
cial como la noche de Reyes, no quería 
que nada fallase, por eso había gestio- 
nado con bastante antelación los per- 
misos necesarios para despegar con 
la avioneta desde las pistas de Cuatro 
Vientos. Yago estaba fascinado, iba a 
subir a un avión de verdad. 

En la cabina del avión el niño se lo sa- 
bía todo. 

— ¡Vale, vale... no hace falta que me 
digas todos los pasos que hay que seguir! 

— ¡Ya papá, ya ... es que no lo puedo 
evitar! —contestó Yago mientras el aparato 
rodaba por la pista. 

Al despegar, el pequeño pareció 
quedarse mudo y atrapado en un mun- 
do de percepciones: la de flotar por 
encima de las nubes, la del olor del 
queroseno, el ruido de los motores o 
la imagen del mundo a vista de pájaro. 
Todo parecía nuevo para él. 

— ¡Papá, papá, ha sido increíble! Ahora 
entiendo lo que es la magia de volar —dijo 
el niño entusiasmado nada más bajarse 
del avión. 


—Yago, escúchame, ¿ves este avión 
de papel? 

—¡Dime, dime! 

— Antes era solo una hoja de papel, 
pero la hemos doblado dándole una 
forma adecuada para volar. Tiene alas, 
cola y cabina, ya no es una simple hoja 
de papel, ahora es un avión. 

— Ya, ya lo sé, papá, pero... 

— ¡Escúchame! —le interrumpió con 
autoridad su padre—. Esto mismo su- 
cede con las personas. Lo importante 
no es lo que eres, sino lo que puedes 
llegar a ser. En tu caso eres solo un 
niño que juega a volar, pero si quieres 
ser un piloto todavía tienes que dar 
forma a tus alas. ¡Dale forma a tus 
sueños! —afirmó con energía. 

A la mañana siguiente, en el día de 
Reyes, Yago se levantó disparado de 
la cama a ver sus numerosos regalos. 
Entre ellos estaba un precioso avión de 
papel. Lo miró y lo cogió cuidadosa- 
mente. Después lo colocó en la estan- 
tería entre sus mejores juguetes, no era 
un regalo cualquiera. Yago descubrió, 
como le había enseñado su padre, que 
en lo más sencillo se suele ocultar lo 
más importante. M 
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Visite nuestra web: www.ejercitodelaire.mde.es 
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REPRESENTANTE ESPAÑOL, PERTENECIENTE AL EA, EN EL 


| 14 de septiembre, en el 

transcurso del campeona- 
to del Mundo Máster de atletis- 
mo celebrado en Málaga entre 
los días 4 y 16 de septiembre, 
entre los representantes de la 
Federación Española de Atle- 
tismo, tuvo lugar la participa- 
ción del comandante del Cuer- 
po de Intendencia del Ejército 
del Aire destinado en la Direc- 
ción de Adquisiciones del MA- 
LOG, Fernando García Pérez 
en el péntalon de lanzamien- 
tos, siendo, tras casi 7 horas 
de dura competición, el primer 
español dentro de la clasifica- 
ción general. 

La prueba combinada es 
exclusiva de las categorías de 
veteranos y consta de los cua- 
tro lanzamientos olímpicos con 
los pesos establecidos para 


Drill la semana del 23 
al 27 de septiembre tu- 
vo lugar en la base aérea de 
Santa Cruz, en Rio, de Ja- 
neiro, el primer intercambio 
de unidades de patrulla ma- 
rítima entre el Ejército del Ai- 
re y la Fuerza Aérea brasile- 
ña. Una tripulación del 221 
Escuadrón del Grupo 22 del 
Ala 11 con base en Morón 
de la Frontera (Sevilla) com- 
partió cuatro jornadas de 
trabajo con el 1.9/7.2 Grupo 
de Aviación (GAV) del Ala 12 
de la Fuerza Aérea brasileña 
con base en Santa Cruz (Río 
de Janeiro). 

La base de Santa Cruz 
está situada a unos 50 ki- 
lómetros al oeste de Río de 
Janeiro y es la sede del Ala 
mixta n.? 12 de la Fuerza 
Aérea brasileña, que cuen- 
ta con escuadrones de ca- 
za, transporte, helicópteros 
y patrulla marítima. Este en- 
clave tiene la particularidad 
de que entre sus instalacio- 
nes se encuentra un espec- 
tacular hangar, construido 
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CAMPEONATO DEL MUNDO MASTER DE ATLETISMO 


esta categoría —martillo 6 kg, 
peso 6 kg, disco 1,5 kg y ja- 
balina 700 g-, siendo el lan- 
zamiento del martillo pesado 
11340 kg la quinta prueba. 

El comandante totalizó 2788 
puntos, obteniendo el puesto 
19 en la categoría de 55 a 59 
años, después de la suma del 
parcial de cada modalidad de 
lanzamiento, utilizando en la 
valoración las tablas interna- 
cionales de puntuación de es- 
te deporte. 

Es de reseñar que el citado 
comandante es el último cam- 
peón de lanzamiento de mar- 
tilo del Ejército del Aire, título 
conseguido en el XXIIl Trofeo 
de este Ejército en el año 1986, 
último en el que se celebró la 
competición de atletismo en 
pista. 


en los años 30 para alber- 
gar al dirigible Zeppelin. Ac- 
tualmente esta instalación se 
emplea principalmente para 
labores de mantenimiento de 
la flota de aviones P-3. 

Tanto el Grupo 22 como el 
Grupo 1%7% están dotados 
con el sistema de armas P-3 
Orión equipado con un siste- 
ma táctico de misión (STM) 
muy similar. Este STM se de- 
nomina FITS (Fully Integrated 
Tactical System) y fue diseña- 
do en España por la empre- 
sa Airbus Military. Además, se 
da la circunstancia de que los 
primeros pilotos y mecánicos 
de vuelo brasileños de este 
sistema de armas recibieron 
la instrucción inicial en el Gru- 
po 22 entre los años 2008 y 
2009. 

El empleo operativo de am- 
bos sistemas es muy similar, 
aunque lógicamente adapta- 
do a las necesidades propias 
de cada país. Durante el de- 
sarrollo de las diferentes jor- 
nadas se produjo un variado 
intercambio de experiencias e 



























información 
sobre la ope- 
ración de es- 
tos aviones 
que fue muy 
enriquece- 
dor para am- 
bas partes. 

Una capa- 
cidad muy 
importante 
que posee 
esta unidad 
brasileña es 
su simulador 
táctico en 
tierra. Los operadores de los 
diferentes sistemas del avión 
tienen la posibilidad de entre- 
nar la ejecución de las diferen- 
tes misiones asignadas a la 
unidad de manera muy seme- 
jante a la real. Esta capacidad 
contribuye sustancialmente a 
la potenciación de la instruc- 
ción de los tripulantes tácticos 
del P-3, con el consiguiente 
ahorro en horas de vuelo. 

El P-3 Orion es el avión de 
patrulla marítima y lucha an- 
tisubmarina de largo alcance 
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más consolidado del mundo, 
pero también el más vetera- 
no en activo. Esta circunstan- 
cia hace que ambos países 
se encuentren en el proceso 
de búsqueda de nuevas pla- 
taformas para sustituir a me- 
dio y largo plazo este magní- 
fico avión. 

El intercambio se ha pro- 
ducido dentro del marco de 
cooperación establecido en 
las reuniones bilaterales que 
se celebran entre los estados 
mayores de ambos países. 
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LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE ACOGE LAS BODAS DE ORO 
DE LA XXX PROMOCION DEL EJERCITO DEL AIRE 


| 28 de septiembre tuvo lu- 

gar en la plaza de armas de 
la Academia General del Aire la 
conmemoración del 40 aniver- 
sario del egreso de los miem- 
bros de la XXX promoción del 
Ejército del Aire, entre los que 
se encontraba el jefe de Esta- 
do Mayor del Ejército del Aire, 
general del Aire Javier Salto 
Martínez-Avial. 

El programa se inició con 
una misa a la que asistieron los 
componentes de la XXX pro- 
moción, tras la cual se des- 
plazaron al centro social de 
alumnos donde tuvo lugar la 
bienvenida del coronel direc- 
tor, Miguel Ivorra Ruiz, a todos 
los miembros de la promoción 
y a los familiares que se des- 
plazaron a este centro. 

Posteriormente se inició el 
acto castrense, donde la pro- 
moción pudo refrendar su 
compromiso con los valores 
que nos representan a todos 
los españoles, con un sim- 
bólico beso a la bandera, re- 
novando así su juramento de 


Bandera que realizaron como 
cadetes. Uno de los momen- 
tos más emotivos fue cuando 
familiares de los compañeros 
fallecidos besaron la bandera 
en su representación. Acto se- 
guido, familiares y amigos de 
los componentes de la promo- 
ción prestaron su juramento o 
promesa ante la bandera. 

El general del Aire Javier Sal- 
to Martínez-Avial, como miem- 
bro más caracterizado de la 
XXX promoción, dirigió una 
alocución a los presentes, en 
la que recordó el paso de su 
promoción por la academia 
y la dilatada experiencia pro- 
fesional que ha llevado a sus 
compañeros a ocupar pues- 
tos de responsabilidad en muy 
diferentes facetas y áreas. Del 
mismo modo, también tuvo 
palabras para los compañeros 
fallecidos de la promoción, re- 
presentados por los familiares 
allí presentes. 

Por su parte, el coronel di- 
rector, dirigió también unas pa- 
labras a los homenajeados y a 


sus familias en reconocimiento 
a su esfuerzo, sacrificio y tra- 
bajo a lo largo de estos cua- 
renta años de servicio. 
Concluido el acto, tuvo lu- 
gar el desfile terrestre y aéreo, 
terminando con el homenaje 
a los caídos, dedicado espe- 
cialmente a la memoria de los 
compañeros de promoción fa- 
llecidos. Tras su finalización, se 
desplazaron a la zona de vue- 
los, donde disfrutaron de una 
exposición estática de aviones 
Tamiz y C-101 y de una de- 





mostración de la Patrulla Águi- 
la. 

La jornada finalizó con una 
visita por las instalaciones, 
durante la cual recordaron su 
paso como cadetes por este 
centro de formación. La foto 
de la promoción en las esca- 
leras del comedor de alumnos 
y la comida de hermandad, a 
la que también asistieron pro- 
fesores y alumnos, puso el 
colofón a una jornada de con- 
fraternización y encuentro en- 
tre compañeros y familias. 


ntre los días 3 y 28 de sep- 

tiembre se ha impartido en 
la Escuela de Técnicas Ae- 
ronáuticas (ESTAER) el XXII 
Curso de Seguridad en Tierra, 
al que han asistido oficiales 
y suboficiales del Ejército del 
Aire y del Ejército de Tierra, 
tres oficiales de la Armada, un 
oficial de la Guardia Civil y un 
oficial de la Fuerza Aérea de 
Marruecos. 

El acto de clausura fue pre- 
sidido por el coronel director 
de la ESTAER, Agustín Que- 
sada García, acompañado 
por el coronel jefe de la Sec- 
ción de Seguridad de Vuelo 
del EMA, Félix Manjón Mar- 
tín, así como por el teniente 
coronel jefe de Estudios de la 
ESTAER, Manuel Asensi Mi- 
ralles. 

La finalidad del citado cur- 
so es proporcionar los co- 





nocimientos relativos a los 
principios básicos en que se 
fundamentan las actividades 
de seguridad en tierra y la for- 
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ma de materializarlos en un 
programa de prevención de 
accidentes, así como desa- 
rrollar la capacidad de análi- 


sis para identificar las causas 
que provocan los acciden- 
tes/incidentes. 

Como novedad en esta 
edición, se contó con la pre- 
sencia como conferenciante 
del coronel, vocal ingeniero 
de la CITAAM, Eduardo José 
Corugedo Bermejo. De igual 
manera, hay que destacar 
la incorporación como parte 
del alumnado de nueve sub- 
oficiales del Ejército del Aire. 

El coronel director de la 
ESTAER, agradeció la pre- 
sencia a la autoridad asisten- 
te y destacó el desempeño y 
labor del profesorado tanto 
externo como el propio de la 
escuela. 

Para finalizar, se procedió 
a la entrega oficial de los di- 
plomas y la clausura del mis- 
mo, realizando la foto oficial 
con todos los asistentes. 
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APERTURA OFICIAL DEL CURSO ACADÉMICO 2018-2019 EN LA ACADEMIA BÁSICA DEL AIRE 


| 4 de octubre se desarro- 

lló en la Academia Bási- 
ca del Aire el acto de apertu- 
ra oficial del curso académico 
2018-2019 que estuvo presi- 
dido por la directora general 
de Reclutamiento y Enseñan- 
za Militar, M.?* Amparo Valcar- 
ce García. A su llegada por vía 
aérea y acompañada por el 
teniente general jefe del MA- 
PER, el general segundo jefe 
del MAGEN y el general sub- 
director de Enseñanza Militar, 
fue recibida por el coronel di- 
rector de la Academia Básica 
del Aire, José Antonio Gutié- 
rrez Sevilla. 

Tras una reunión en la sala 
de Juntas de Dirección, tuvo 
lugar una visita por las insta- 
laciones y dependencias de 
la academia. Finalizada la vi- 
sita, la directora general de 
Reclutamiento y Enseñan- 
za Militar presidió en el aula 
multiusos, acompañada de 


la delegada de Gobierno en 
Castilla y León, Virginia Bar- 
cones Sanz, el solemne acto 
de apertura oficial del curso 
académico 2018-2019. El ac- 
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to se inició con la lectura del 
resumen de la memoria del 
curso 2017-2018 a cargo del 
comandante secretario del 
centro, Benito González Aller. 


—— 


A continuación, se hizo en- 
trega del distintivo de ense- 
ñanza militar a los profesores 
de reciente incorporación, 
entre los cuales se encuen- 
tra el nuevo teniente coronel 
subdirector jefe de Estudios, 
Carlos Enrique Domenech 
Salvador. 

Posteriormente, el coronel 
director de la Academia di- 
rigió una alocución que dio 
paso a unas palabras de la 
delegada de Gobierno y de 
la directora general de Reclu- 
tamiento y Enseñanza Militar, 
quien proclamó la apertura 
oficial del curso académico 
2018-2019. 

El acto finalizó con la fir- 
ma del libro de honor de la 
Academia y con una recep- 
ción donde la directora ge- 
neral de Reclutamiento y En- 
señanza Militar departió con 
autoridades civiles, militares, 
profesores y alumnos. 


CERCA DE 300 CIUDADANOS PRESTAN SU JURAMENTO O PROMESA ANTE 
LA BANDERA DE LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE EN YECLA 


asi 300 vecinos de la lo- 

calidad de Yecla y de mu- 
nicipios aledaños prestaron 
su juramento o promesa an- 
te la bandera en un acto or- 
ganizado el 6 de octubre. El 
acto, que se llevó a cabo en 
la Plaza Mayor y que congre- 
gó a centenares de ciuda- 
danos que no quisieron per- 
derse ese momento, estuvo 
organizado por la Academia 
General del Aire en coordina- 
ción con el Ayuntamiento de 
Yecla con motivo de los ac- 
tos que se están llevando a 
cabo en la Región de Murcia 
para celebrar el 75 aniversa- 
rio de la creación de la Aca- 
demia General del Aire y de la 
celebración del Día de la Fies- 
ta Nacional del próximo 12 de 
octubre. 

La jura se inició con la llega- 
da de las formaciones a la im- 
provisada plaza de armas ye- 
clana, tras la cual se procedió a 
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recibir los honores correspon- 
dientes a la bandera, siguien- 
do la rendición de honores y la 
revista. Tras esta, tuvo lugar la 
propia jura de bandera. El pri- 
mero en jurar fue el alcalde de 
Yecla, Marcos Ortuño, al que 
siguieron algunos miembros 
de la corporación municipal y 
los vecinos de este municipio 
que voluntariamente decidie- 
ron participar en este significa- 
tivo acto. 

Finalizada la jura, el coronel 
director de la Academia Gene- 
ral del Aire, Miguel Ivorra Ruiz, 
dirigió unas palabras a los pre- 
sentes en las que destacó el 
profundo significado de com- 
promiso con los valores que 
representan a los ciudadanos 
y que, de alguna forma, han re- 
frendado simbólicamente to- 
dos los jurantes presentes con 
su beso a la bandera. El coro- 
nel lvorra también dedicó unas 
palabras a un grupo de ciuda- 


danos que conmemoraban su 
paso por el servicio militar y 
que no quisieron dejar pasar la 
oportunidad de volver a reno- 
var el juramento realizado ha- 
cía 50 años. 

A continuación tuvo lugar 
un homenaje a los caídos, 
en esta ocasión dedicado 
a todos los vecinos de Ye- 





cla, que un día dieron su vi- 
da por el noble ideal de en- 
grandecer a España y que 
concluyó con un especta- 
cular sobrevuelo de la Pa- 
trulla Aguila. 

Finalmente, con el desfile 
aéreo y terrestre se dio por 
concluido este acto de jura 
o promesa ante la bandera. 
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| 7 de octubre tuvo lu- 

gar la 11? edición del 
acto de izado de la bande- 
ra nacional, en la Plaza de 
España del municipio ma- 
drileño de Torrejón de Ar- 
doz. 

El acto fue presidido por el 
general jefe de la Base Aé- 
rea de Torrejón Pablo Guillén 
García, acompañado por el 
alcalde del municipio, lgna- 
cio Vázquez Casavilla y por el 
vicepresidente de la Comuni- 
dad de Madrid Pedro Manuel 
Rollán Ojeda. 

Después de rendir hono- 
res a la autoridad, se realizó 
el traslado de la enseña na- 
cional por representantes de 
todas las unidades partici- 


| 25 de septiembre tu- 
vo lugar en esta unidad, 
bajo la presidencia del resi- 
dente de la CARM, Fernan- 
do López Miras, el acto de 
apertura del curso esco- 
lar 2018-2019 de la Escue- 
la Militar de Paracaidismo 
Méndez Parada (EMPMP). 
A dicho acto también asis- 
tió el consejero de Presiden- 
cia, Pedro Rivera Barrachina, 
el rector magnífico de la Uni- 
versidad de Murcia, José Lu- 
ján Alcaráz, el jefe superior 
de la Policía de Murcia, Cirilo 
Durán reguero, al alcalde del 
Ayuntamiento de Alcantarilla, 
Joaquín Buendía Gómez y la 
alcaldesa Pedánea de San- 





pantes y personal civil de la 
Hermandad Virgen de Rosa- 
rio de la localidad, hasta su 
lugar de izado. 

La fuerza que rindió honores 
estuvo compuesta por la Escua- 
dra de gastadores de la Agru- 
pación Base Aérea de Torrejón, 
la Unidad de Música del Mando 
Aéreo General y una escuadri- 
lla de honores mixta compues- 
ta por una sección de la Briga- 
da Paracaidista Almogávares VI, 
una sección de la Comandancia 
de la Guardia Civil de Madrid, 
una sección del primer batallón 
de la Unidad Militar de Emergen- 
cias y una sección de la Escuela 
de Técnicas Aeronáuticas así co- 
mo Cuerpos de la Policía Nacio- 
nal y Local. 


Para finalizar, tuvo lugar el 
homenaje a los que dieron su 
vida por España y el desfile 
aéreo y terrestre de las unida- 
des participantes. 

En el desfile también partici- 
paron dos aviones F-18 Hornet 
y un helicóptero EC-135 del 
servicio aéreo de la Guardia 
Civil, así como unidades mo- 





MILITAR DE PARACAIDISMO MENDEZ PARADA 


gonera la Seca, Catalina Carrillo 
Romero. Además asistieron di- 
versas autoridades militares de 
la región, el delegado de Defen- 
sa en la Región de Murcia, capi- 
tán de navío José Ignacio Martí 
Scharfhausen, el coronel jefe de 
la 5.2? Zona de la Guardia Civil de 
la Región de Murcia, Jesús Arri- 
bas Revuelto y el coronel direc- 
tor de la Escuela de Infantería de 
Marina, Enrique Montero Ruiz. 
Se realizó la lectura de la me- 
moría del centro por parte del te- 
niente coronel subdirector-jefe 
de Estudios de la EMPMR Fran- 
cisco Luis Martín Siverio. Duran- 
te su lectura, el teniente coronel 
Siverio destacó los casi 21000 
lanzamientos que se efectuaron 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Diciembre 2018 


- 
: $ 


Mn 
AS 


A 
| dE Fi 
a 
ñ ¡A rt e de 
Jl sn 


a 
E 
4 


y 
SS 


durante el curso anterior en esta 
escuela con una media de 1750 
lanzamientos mensuales. Ade- 
más, destacó la labor de los pro- 
fesores e instructores que tiene 
bajo su mando, ya que gracias 
a su esfuerzo y trabajo la Escue- 
la Militar de Paracaidismo logra 
formar una media de mil alum- 
nos por año. El pasado año se 
impartieron 39 cursos y se titu- 
laron 1061 alumnos. 

El coronel director de la es- 
cuela, Francisco Javier Fernán- 
dez Fernández, felicitó el trabajo 
de todos los que componen su 
unidad, tras 70 años ininterrum- 
pidos dedicados a la docencia 
militar, durante los cuales se han 
formado a más de ciento quince 
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HOMENAJE DE IZADO DE LA BANDERA NACIONAL EN TORREJÓN DE ARDOZ 


torizadas del Parque y Centro 
de Mantenimiento de Vehícu- 
los de Ruedas n” 1, del Cuer- 
po Nacional de Policía, Guar- 
dia Civil, Policía Local, Cuerpo 
de Bomberos y Protección Ci- 
vil, una sección motorizada de 
la base aérea de Torrejón de 
Ardoz y la banda de gaiteros 
Lume de Biqueira. 


ACTO DE APERTURA DEL CURSO ESCOLAR 2018-2019 EN LA ESCUELA 
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mil alumnos y cerca de un mi- 
llón y medio de lanzamientos, 
y alentó para que en este nue- 
vo curso académico aúnen sus 
esfuerzos ante las expectativas 
del aumento de cursos de for- 
mación paracaidista y especia- 
lización que se impartirán para 
los Ejércitos de Tierra, Armada 
y Aire, además de las FCSE y 
Ejércitos de otros países per- 
tenecientes a la OTAN. «Este 
curso escolar que hoy inaugu- 
ramos nos ofrece un reto, no 
solo de trabajo y carga lectiva, 
sino un reto personal para to- 
dos, durante el cual se supera- 
rán las cifras obtenidas el año 
pasado», dijo el coronel Fer- 
nández. 
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egún lo dispuesto en las 

IG.10-09 «Organización 
y funciones de la Seguridad 
de Vuelo en el Ejército del 
Aire» y en el «Programa de 
Prevención de Accidentes 
Aéreos del año 2018» (PRO- 
PAA 2018), un equipo de la 
Sección de Seguridad de 
Vuelo (SESEV) de la División 
de Operaciones del Estado 
Mayor del Aire, al mando del 
coronel Félix Manjón Martín, 
se desplazó entre los días 


15 y 17 de octubre a la ba- 
se aérea de Alcantarilla pa- 
ra realizar una evaluación de 
seguridad de vuelo de dicha 
base aérea, la Escuela Mili- 
tar de Paracaidismo (EMP) y 
el Escuadrón de Zapadores 
Paracaidistas (EZAPAG). Al 
equipo de SESEV se unie- 
ron oficiales de Seguridad 
de Vuelo del MAGEN, MA- 
PER y MACOM para cola- 
borar en la evaluación de 
sus áreas de responsabili- 
dad. 


Visite nuestra web: www.ejercitodelaire.mde.es 
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Durante la evaluación, el 
coronel jefe de SESEV expu- 
so los objetivos de la misma 
y aquellos asuntos de ac- 
tualidad y futuro de la segu- 
ridad de vuelo, que se con- 
sideraban de interés para 
los jefes de unidad, jefes de 
grupo y escuadrones, oficial 
de Seguridad en Vuelo de la 
base, oficiales de Seguridad 
de Vuelo, oficiales y delega- 
dos de Seguridad en Tierra, 
oficiales de Seguridad Pa- 
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racaidista y responsables 
de las áreas afectadas por 
problemas de seguridad de 
vuelo. Por su parte, los dos 
jefes de unidad, el coronel 
Javier Fernández Fernán- 
dez (base aérea de Alcan- 
tarilla y EMP) y el teniente 
coronel Juan Carlos Fernán- 
dez Casas (EMP), presenta- 
ron diversos aspectos rela- 
cionados con la seguridad 
de vuelo y los PROPAA de 
sus unidades. Finalmente, el 
equipo evaluador visitó las 


Hi TAE CIA FAL 


dependencias de las unida- 
des evaluadas con el fin de 
comprobar el funcionamien- 
to del sistema de detección 
y comunicación de condi- 
ciones de peligro, el control 
de los riesgos asociados, las 
medidas correctoras aplica- 
das y su seguimiento. Asi- 
mismo, se visitaron diversas 
dependencias con respon- 
sabilidades específicas en 
el Plan de Reacción ante 
Emergencia Aérea (PREA) 


de la base, con el fin de 
comprobar el adecuado ni- 
vel de instrucción del perso- 
nal en caso de activación de 
este plan. 

A lo largo de la evalua- 
ción se ha podido compro- 
bar el alto nivel de compro- 
miso del personal de estas 
unidades con la preven- 
ción de accidentes, evi- 
denciándose la existencia 
de una potente cultura de 
seguridad de vuelo, con 
una clara concienciación 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Diciembre 2018 


HTA CIAL 


EVALUACIÓN DE SEGURIDAD DE VUELO EN LA BASE AÉREA DE ALCANTARILLA 


sobre su importancia pa- 
ra el cumplimiento de la 
misión. Así, se ha eviden- 
ciado como las unidades 
evaluadas han realizado 
un importante esfuerzo 
en el campo de la preven- 
ción de accidentes, ha- 
biendo desarrollado pro- 
gramas para la gestión los 
recursos de cabina, equi- 
pos, procedimientos y 
personal relacionado con 
las Operaciones aéreas 





(«crew resource manage- 
ment» -CRM-), así como 
para la gestión del ries- 
go operativo «operative 
risk management» -ORM- 
), de manera que antes 
de cada misión se realiza 
un concienzudo proceso 
de análisis, identificación 
y evaluación del nivel de 
riesgo asociado con el fin 
de llevarla a cabo con un 
nivel de riesgo conocido y 
asumido por el adecuado 
nivel de decisión. 
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| 16 de noviembre, el Escua- 
drón de Zapadores Paracai- 
distas (EZAPAC) conmemoró el 
XXV aniversario del primer des- 
pliegue de los equipos TACP 
(acrónimo en inglés que hace 
referencia a los equipos de con- 
trol aero-tácticos) pertenecientes 
al Ejército del Aire que se llevó 
a cabo en zona de operaciones. 
Este aniversario se celebró en 

la base aérea de Alcantarilla, lu- 
gar donde se ubica el EZAPAC. 
El acto, que fue presidido por el 
teniente general César Miguel 
Simón López, general jefe del 
Mando Aéreo de Combate, se 
inició a las 12 horas en la plaza 
de armas de esta base, duran- 
te el mismo se realizó la lectura 
de la Directiva por la que se or- 
denaba (en agosto de 1993) el 
despliegue de los equipos TA- 
CP y se hizo entrega de títulos a 
los alumnos que han finalizado 
el Curso de Controladores Aé- 
reos Tácticos (JTAC). Asimismo 
se inauguró un monolito conme- 
morativo donado por el Ayun- 
tamiento de Alcantarilla en re- 
cuerdo de la participación de los 
equipos TACP en Afganistán du- 
rante el periodo 2004 hasta 2015 
y se llevó a cabo un homenaje a 
los que dieron su vida por Espa- 
ña. Finalizó con una demostra- 
ción de las capacidades TACP a 
cargo del EZAPAC en la que par- 
ticipó dos Eurofigther del Ala 14. 
A este aniversario también 
asistieron diversas  autorida- 
des civiles y militares, entre las 
que se encontraban el delega- 








do del Gobierno en Murcia, 
Diego Conesa, el consejero 
de la Presidencia, Pedro Ri- 
vera, la senadora del Grupo 
Parlamentario Popular, Nu- 
ria Guijarro y el alcalde del 
Ayuntamiento de Alcantarilla, 
Joaquín Buendía. También 
asistió el escultor y diseña- 
dor del monolito conmemo- 
rativo Amando López. 

El personal militar TACP 
del Ejército del Aire es tro- 
pa de élite del EZAPAC con 
un alto grado de prepara- 
ción y una misión por delante 
que a menudo es arriesgada. 
Tras una intensa prepara- 
ción, el personal es seleccio- 
nado para dirigir las opera- 


ciones aéreas en escenarios 
de combate. Su cometido es 


proporcionar al contingente 
la capacidad de apoyo aé- 
reo en caso de necesidad y 
realizar la conducción de las 
aeronaves. Para ello, tienen 
los equipos de designación 
y vídeo que permiten ver en 
tiempo real las imágenes que 
recoge la aeronave. Otros 
cometidos del equipo son la 
gestión del espacio aéreo en 
la zona de responsabilidad 
del contingente español y el 
control de la zona de toma 
de helicópteros. El EZAPAC 
ya participó en misiones in- 
ternacionales en Bosnia-Her- 
zegovina y Afganistán. 


XXV ANIVERSARIO DEL DESPLIEGUE DE LOS EQUIPOS TACP DEL 
EJERCITO DEL AIRE EN ZONA DE OPERACIONES 





En la actualidad, un equipo 
TACP, compuesto por cinco 
miembros se encuentra des- 
tacado en la base española 
Gran Capitán del Ejército de 
Tierra en Besmayah (Irak), en 
el marco de la operación In- 
herent Resolve para adiestrar 
al Ejército iraquí en la lucha 
contra los terroristas del ISIS. 
Su misión principal es ofrecer 
apoyo aéreo cercano al des- 
tacamento español, además 
de gestionar el espacio aé- 
reo de la base. También faci- 
lita las operaciones aéreas de 
los países de la coalición en 
caso de evacuaciones médi- 
cas (MEDEVAC) y transporte 
de personal y de carga. 
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LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE HOMENAJEA 
A LOS CAIDOS, EN LOS CEMENTERIOS 
DE TORRE PACHECO Y SAN JAVIER 


| 2 de noviembre tuvo lu- 

gar en los cementerios 
de Torre Pacheco y San Ja- 
vier, dos actos organizados 
por la Academia General del 
Aire, en los que se homena- 
jeó a los militares fallecidos 
que se encuentran enterra- 
dos en los panteones que 
tiene el Ejército del Aire los 
dos cementerios cercanos 
a las instalaciones de este 
centro de formación. 

El acto, desarrollado en el 
cementerio de la vecina lo- 
calidad murciana de Torre 
Pacheco, se desarrolló a las 
09:00 horas de la mañana y 
al mismo asistió una repre- 
sentación de la Academia 
General del Aire, encabe- 
zada por el coronel direc- 
tor, Miguel Ivorra Ruiz, que 
estuvo acompañada por la 
Unidad de Música, las Da- 
mas de Loreto y una comi- 
tiva del Ayuntamiento de 


Torre Pacheco, comandada 
por el alcalde, Antonio León 
Garre. 

Del mismo modo a las 
10:30 tuvo lugar en las insta- 
laciones militares del Ayun- 
tamiento de San Javier, otro 
acto con idéntico formato, 
al que también acudió, ade- 
más del personal de la Aca- 
demia General del Aire, una 
nutrida representación del 
consistorio  sanjavierense 
encabezada por el alcalde, 
José Miguel Luengo Galle- 
go. 
Ambos actos, que conta- 
ron también con la presencia 
del teniente general, Rubén 
Carlos García Servert, jefe 
del CAOC Torrejón, se ini- 
ciaron con un izado de ban- 
dera, un acto de homenaje 
a los caídos y la lectura, por 
parte del páter castrense, 
Ildefonso Valcárcel, de un 
responso. 





«TERRORISMO YIHADISTA» EN LA 
BASE AEREA DE ALCANTARILLA 


on este título se presen- 

tó, el 9 de noviembre, una 
interesante conferencia sobre 
yihadismo al personal de la 
base aérea de Alcantarilla, al 
que también asistieron miem- 
bros de la Policía Nacional de 
Murcia, Policía Local de Al- 
cantarilla y de Torrevieja (Ali- 
cante). 

El interés suscitado por el 
tema superó las expectati- 
vas del aforo de la sala don- 
de se impartía la conferen- 
cia, José María Gil Garre, 
fue el ponente de excep- 
ción por su amplia expe- 
riencia y conocimientos 
sobre la materia, quien ex- 
puso durante más de tres 
horas el fenómeno del te- 
rrorismo yihadista, sus ac- 
tores, las metodologías de 
ataque y la actitud a tomar 
frente a escenarios hostiles, 
en el caso de verse directa- 
mente implicado en uno de 
ellos. 

José M. Gil Garre ha si- 
do codirector del Observa- 
torio Internacional de Se- 
guridad y Coordinador de 
Operaciones en el Servicio 
de Emergencias del Ayun- 
tamiento de San Javier, pe- 
riodista del Ilustre Colegio 
de Periodistas de Murcia y 
Diplomado en Dirección de 


Seguridad y en Estudios In- 
ternacionales sobre Terro- 
rismo por la Cátedra de la 
UNESCO. Además de di- 
ferentes especializaciones 
universitarias, entre otras, 
en Servicios de Inteligen- 
cia y Seguridad y en Cien- 
cias Islámicas, también ha 
colaborado con diversos 
medios de comunicaciones 
nacionales, de EE.UU. y Eu- 
ropa sobre estas materias, 
autor del informe de repor- 
te temporal «Nuestros Yiha- 
distas» habiendo contacta- 
do, interactuado en redes 
y monitorizado a más de 
un centenar de terroristas 
con vinculaciones a nues- 
tro país. 

Su experiencia, le ha he- 
cho merecedor de la En- 
comienda de Santiago por 
la defensa de las víctimas 
del terrorismo y la defen- 
sa del trabajo de las Fuer- 
zas y Cuerpos de Seguri- 
dad, Medalla al mérito de 
Protección Civil con distin- 
tivo Azul, por acciones en 
protección de las personas 
y sus bienes durante las 
inundaciones que afectaron 
a la comarca del Mar Menor 
en 2016 y con la Medalla al 
Mérito Policial con distinti- 
vo Blanco. 
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Hace 105 años 


Víctima 


Larache 28 diciembre 1913 


Ade ectado de fiebres tifoideas, 
£ ha fallecido en el campamento de 
Arcila el teniente de ingenieros Antonio 
Espín López. Natural de Almodovar del 
Río (Córdoba), fue uno de aquellos pio- 
neros de nuestra aviación militar que, 
con 24 años, obtuvo su título en 1913, 
tras el primer curso de pilotos. Como 
tal, participó en los primeros vue- 
los en formación de Cuatro Vientos a 
Villaluenga y Aranjuez; este, con toma 
forzosa en Pinto por una avería en el 
motor de su Farman. 

Decidida la actuación de la aviación 
en el conflicto marroquí, cuyos apara- 
tos se enviaron por f.c. y vía marítima, 
Espín formó parte de la escuadrilla ex- 
pedicionaria que el 3 de noviembre 
llevaba a cabo el primer vuelo de reco- 
nocimiento. Veinticinco días después, 
siguiendo al aparato tripulado por el 
infante de Orleans y el coronel Vives 
Espín, junto al teniente O'Felan, vuela 
de Tetuan-Sania Ramel a Arcila. Toda 
la prensa se hizo eco de la hazaña, no 
ya por haber atravesado las regiones 
donde con más tesón se mantiene hoy 
la rebeldía, sino por el escaso tiempo 
(1:30 horas) invertido en el trayecto; 
tengamos en cuenta que a caballo se 
pueden invertir más de 24 horas 

Pero el destino pronto trocó la suer- 
te de Antonio Espín. Agravada su sa- 
lud, por el tifus que padecía, el 13 de 
diciembre se envió un radiograma al 
crucero Extremadura para que inten- 
tase recogerlo; lo que no pudo rea- 
lizarse porque el buque se hallaba 
camino de Tanger, donde no se dispo- 
nía de recursos sanitarios adecuados. 





el vigla 
Cronologia de la 
- Aviación Militar 


Española 


mm La, a 
E 
6 he A La 
y 7 


Pensose en Cádiz o Algeciras, pero la 
evolución empeoraba y complicacio- 
nes graves desaconsejaban cualquier 
intento de traslado. Días después, el 
jefe de Aeronáutica cursaba al alcal- 
de de Almodovar del Río el siguiente 
telegrama: «Ruego comunique a la fa- 
milia teniente aviador Espín, que es- 
te falleció de tifus ayer 22.40 Arcila, 
significándole profundo sentimiento 
por pérdida tan brillante oficial, que 
era uno de nuestros mejores pilotos y 
una esperanza de la aeronáutica mili- 
tar española. Vives». 

Sus restos mortales descansan en 
el cementerio de Assilah. 


Hace 80 años 


ser cdo 


Sevilla 9 diciembre 1938 


Dl ABC recogemos la siguiente 
información: 

Esta mañana el Real Círculo de 
Labradores se ha honrado con la visita 
de su socio de mérito, el glorioso co- 
mandante Joaquín García Morato. Para 
obsequiarle se improvisó un aperitivo, 
el cual fue ofrecido por el presidente de 
la entidad, don Antonio Miret y Prieto, 
alzándose unánimes las copas porque 
la mejor suerte siga siendo inseparable 
compañera del universalmente famoso 
aviador para gloria de las alas naciona- 
les y bien de la patria. García Morato 
departió amablemente con cuantos 
se encontraban en el Circulo, tenien- 
do un sentido recuerdo para los caí- 
dos de la sociedad cuyos nombres leyó 
en la lápida en que, para perpetuar su 


“CANARIO” ÁAZAOLA 
Miembro del IHCA 


memoria, van siendo inscritos y que al- 
canza la cifra de veintidós. Al serle pre- 
sentado, el marqués de San José de 
Serra le hizo un caluroso elogio de su 
hijo, el joven capitán de Aviación Carlos 
Serra y Pablo Romero, el cual tiene a 
sus órdenes. Se despidió al heroico 
aviador con una gran ovación y vivas 
a España y al caudillo. 


Hace 80 años 


V a” 


Escatrón 21 diciembre 1938 





Hi mañana, cuando en el Fiat 
(3-76), regresaba de un servicio 
el teniente José Romagosa Durán, al 
comprobar «que no iba», por precau- 
ción, decidió tomar tierra en Caspe. A 
la tarde, al hacerle un vuelo de prue- 
ba, con asombro y angustia se ha visto 
cómo entraba en barrena, estrellándo- 
se contra el suelo e incendiándose 
Era un chaval (20) simpático y va- 
liente, se lamentaban los veteranos del 
2-G-3 de Morato. Nacido en Panamá, 
residía en Barcelona y, tras el bachiller, 








preparaba el ingreso en la Armada. 
Cuando se produjo el alzamiento, sa- 
biéndose perseguido, se escondió en 
los Pirineos, hasta que, tomada San 
Sebastián, entró por la frontera de 
Irún, y en El Ferrol, alistarse volunta- 
rio en el acorazado España, viviendo 
su dramático hundimiento en la bahía 
de Santander. Enrolado en el rastrea- 
dor de minas Genoveva, actuó en los 
puertos del Cantábrico, hasta que lla- 
mado para un curso de pilotos aviado- 
res, marcho a Italia. A su regreso, ya 
alférez, luego de especializarse en la 
caza en Gallur, se incorporó al 2-G-3, 
donde consiguió el derribó de un Rata. 


Hace 80 años 


Hslabón roto 


Yuando el alférez Francisco 

JMir Astrie (21), pilotando el Heinkel 
51 (2-27), cumplía un servicio de 
ametrallamiento en la cabeza de 
puente de Serós, la potente artillería 
ha hecho blanco en él, derribándolo. 
Fragmentado el aparato, ha caído a 
tierra haciendo explosión y causando 
la muerte del aviador. 

De origen catalán, tras hacer el ba- 
chiller, al estallar la guerra fue deteni- 
do, permaneciendo en la cárcel hasta 
finales de noviembre, logrando luego, 
a través de Francia, pasar a zona na- 
cional. Alistado a la Legión, intervino en 
varias operaciones hasta que, en ene- 
ro de 1938, fue llamado para un curso 
de pilotos tras el cual se incorporó a la 
«Cadena» 1-G-2 en el Ebro; con ella 
voló a Córdoba y más tarde actuó en el 
frente de Cataluña, donde cayó. 

Por sus excepcionales méritos, se 
abrió un juicio contradictorio con el fin 
de concederle a título póstumo el as- 
censo. Al no progresar, le fue concedida 
la Cruz de Guerra con Palmas. 
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Hace 80 años 
Gravemente 
tocado 





Yuando el capitán Miguel 

JZambudio (20 años y 17 victo- 
rias confirmadas), pilotando el Chato 
CA-178, volaba al frente de su ya fa- 
moso Grupo n.* 26, ante la presencia 
de Fiat CR-32, a los que se agregaron 
BF-109, se entablo un violento com- 
bate al norte de Serós. En plena lucha 
fue alcanzado, sufriendo heridas gra- 
ves en una pierna. Así se lo contó al- 
gunos años después a su ex jefe de 
escuadra Andrés García Lacalle. 

«Eran tantos los Fiat que me aco- 
saban que se molestaban unos a otros 
para atacarme. 

Seguí defendiéndome y atacando 
desesperadamente hasta que recibí 
un balazo que me atravesó el muslo 
derecho. Al notar que me habían toca- 
do redoblaron su agresividad para re- 
matarme. Debilitado por la pérdida de 
tanta sangre y sin posibilidad de za- 
farme, aproveché una pequeña pausa 


Hace 80 años 


Madrina 


Sevilla 9 diciembre 1938 


Ds y preso, como ya se sabe, el capitán Salvador le sustituyó en 
el mando de la 1.* Escuadrilla del 2-G-3, su compañero Manuel Vázquez 
Sagastizábal Patiño, como se conoce cariñosamente al superdotado piloto, ha 
nombrado madrina de la Escuadrilla de los sevillanos, a su amiga de la niñez 
Mercedes Delgado Barea quien aparece en la fotografía luego de estampar su 
firma, Chica en la carena del tren, donde la Giralda —no se aprecia— había sus- 


tituido al 1 inicial. 


Nota de El Vigía: Chica es sobrina de los ilustres aviadores Guillermo y 
Manuel Delgado Brackembury; reconocido escultor este, y autor del monu- 
mento a las víctimas de la aviación española inaugurado en 1918 y, hoy día, 
situado en la lonja del Cuartel General del Ejército del Aire. 


para fingirme derribado y después en- 
derezar rápidamente el avión rascan- 
do el suelo. Seguí por la carretera que 
va de Lérida a Reus; solo esperaba ver 
gente que pudiese socorrerme para 
efectuar un aterrizaje de emergencia. 
o Milagrosamente ví una 
ambulancia camuflada a 
la sombra de una casa 
e inmediatamente inten- 
té aterrizar en un sem- 
brado próximo. Después 
de haber cortado mo- 
tor para evitar el incen- 
dio, me sorprendió una 
línea telefónica que la 
salvé de un palancazo, 
pero tuve que resbalar 
de lado para evitar la 
pérdida y tomar tierra 
en desplome, lo que 
realicé tan felizmente 
que apenas rodó mi avión, quedan- 
do intacto. En ese mismo momento 
pasaron tres Fiat por encima y tu- 
ve que hacer un tremendo esfuer- 
ZO para salir del avión y arrastrarme 
un largo trecho. Afortunadamente 
los Fiat no me vieron. Poco después 
llegó el personal de la ambulancia, 
y no supe más porque me desma- 
yé. Recobré el conocimiento en un 
hospital de campaña, donde me hi- 
cieron una transfusión de sangre. 
Posteriormente estuvieron a punto 
de amputarme la pierna debido a 
una grave infección. Por fortuna, mi 
organismo reaccionó bien y no hubo 
necesidad de llegar a tal extremo; 
sin embargo, como la bala me ha- 
bía seccionado el nervio ciático que- 
dé seriamente incapacitado de ella». 
Llegó luego la tristeza del exilio, y en 
camilla, acompañado de Juan Comas, 
a quien precisamente había sustituido 


en la jefatura del Grupo n.* 26 cuan- 
do este resultó herido en una pierna 
—que hubo que amputársela— en el 
bombardeo de los Savola 79 al campo 
de Monjos, pasó a Francia donde les 
esperaban campos de concentración. 

Requiriendo Zambudio de continua 
atención médica, conoció a Sophie, 
una enfermera alemana de la Cruz 
Roja con la que se casó. Libre en el 
país vecino, con la difícil pero impe- 
riosa necesidad de buscarse la vida, 
trabajó de taxista; en su domicilio se 
dedicó una época a la confección de 
ropa de mujer, hasta que finalmente, 
junto a Ángel Sanz, la esposa de es- 
te y Jaime Mata, aviadores como él 
montaron una empresa en la que se 
jubiló. Regresó en alguna ocasión a su 
Murcia natal, pero falleció en Noisy Le 
Sec (París) el 3 de diciembre de 1996. 


Hace 45 años 


Sevilla 12 diciembre 1973 


¡e una del mediodía, pi- 
£ lotado por el teniente Mariano 
Cuadra Lores, acompañado del capi- 
tán Francisco Sánchez Borrallo, des- 
pegaba de Tablada con destino a su 
base de Morón, el Texan C.6-184, 
número de puro 523-6. No habían 
transcurrido cinco minutos de vue- 
lo, cuando, a unos 700 pies, virando 
a la izquierda para corregir el rumbo, 
el avión dio un hachazo a la derecha y 
entró en un viraje picando. A poca al- 
tura, el piloto logró sacarlo y continuó 
volando por derecho y muy bajo, pero 
con el semiplano izquierdo algo caído. 
Finalmente, el avión dio otro hachazo 


a la derecha y se precipitó al suelo en 
la hacienda La Corchuela, en el térmi- 
no municipal de Dos Hermanas. De 
resultas de la violenta colisión, pere- 
ció el teniente y resultó herido el capi- 
tán, quedando el avión prácticamente 
destrozado. 

Nota de El Vigía: El teniente 
Cuadra era hijo del teniente general 
de su mismo nombre, jefe del E.M. 
del Aire en aquellos días; otros ge- 
nerales habían pasado o pasarían 
también por el doloroso trance de 
perder un hijo víctima de la avia- 
ción. Recordemos al teniente Luis 
Bengoechea (1960), a Miguel Ángel 
Rubio en Aviaco (1973) y al brigada 
Santiago Bayo (1977). 


Hace 30 años 





Madrid 28 diciembre1988 


E, día de hoy, ha falleció el 
Acélebre aviador Jesús Rubio Paz, 
piloto de la Escuadra de Morato, 
Medalla Militar individual y expresi- 
dente de la compañía Iberia. Satanás, 
como era apodado por sus compa- 
ñeros —por no alargarse con la con- 
traposición de sus apellidos Moreno 
Guerra—, inició su carrera aeronáuti- 
ca en 1922 cuando, como soldado de 
Ferrocarriles, asistió en Burgos al se- 
gundo curso para pilotos de tropa. Al 
producirse el alzamiento militar, voló 
en los Breguet XIX de Zaragoza; luego 
en Burgos, junto a un par de Dragon 
Rapide; después en los Junkers 52, 
en las Pavas; (He-46) y ya alférez 
de complemento, en los Heinkel B1, 
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hasta que al formarse la primera es- 
cuadrilla de Fiat al mando de Morato, 
pasaron a ella los mejores. Alcanzado 


E ¡Sorpresa! se escapa la hélice 















Y a mañana del 29 de julio 
dde 1971, el Equipo Nacional de 
Vuelo Acrobático, concentrado en la 
- base aérea de Los Llanos (Albacete), 
-se entrenaba para la próxima com- 
; petición internacional, el IV Trofeo 
“León Biancotto, a celebrar en la lo- 
Calidad francesa de Carcassone. 
En un momento dado le tocó hacer 
su exhibición al capitán Francisco 
«Paco» Gómez Carretero, quien, me- 
“jor que nadie, nos va a contar cómo 
“fue aquella peripecia: 
«Volaba mi avión Zlin 526, EC- 
“BVK, cuando al ejecutar una manio- 
“bra de mi libre integral llamada la 
-Copita, invención de nuestro equi- 
-po=, la cual consistía en mandar 
subiendo a la vertical un mando de 
barrena invertida, con palanca ade- 
lante a la derecha y pie del mismo 
lado. Similar al «abracadabra», pero 
- que al efectuarlo subiendo a la ver- 
_tical, el avión describe como una co- 
-pa y se acaba con 3/4 de tonel rápido 
descendiendo verticalmente y salien- 
-do por el lado opuesto al inicio de la 
maniobra. 
E Al mandar el tonel, sorpresivamen- 
te, la hélice salió volando, se separó 
del motor por el buje. Corté gas, salí 
sde la maniobra de barrena, saque el 
F tren y, como estaba encima de la pis- 
ta, tomé tierra sin problema». 
Habida cuenta de los continuos 
vuelos de entrenamiento, el personal 





en uno de los combates, recibió cuatro 


,hubo de saltar en paracaídas, resul- 
tando herido también al caer desde el 
árbol en que se había posado. Tras un 
mes en el hospital de Ávila, vuelve al 
combate, y en plena guerra prueba en 
Tablada el primer Katiuska capturado y 
reconstruido; con el que, junto al lau- 
reado Varita (Carlos Martínez Vara de 
Rey) lleva a cabo servicios de reco- 
nocimiento estratégico adentrándo- 
se en terreno enemigo. Su habilidad 
es reclamada para la primera prueba 
en lablada (12.4.1938) de un Rata 
igualmente capturado. Habilitado co- 
mo capitán para el mando de escua- 
drilla, pasa a mandar una del 2-G-3. 


(un Rata, dos Chatos y un Natacha) el 
28 de marzo sobrevuela Madrid y to- 
ma tierra en Cuatro Vientos. 

Ya en la paz vuela en la escuadri- 
lla de E.M. y finaliza su carrera ae- 
ronáutica en los Heinkel 51 del 31 
Regimiento de Getafe. Habiéndosele 
concedido la Medalla Militar indivi- 
dual, es curioso que en la Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica (12/1941) 
apareciese impuesta por el caudillo 
en Getafe, y en la 3/1944 impuesta 
por el alcalde de Madrid, ya que era 
concejal de dicho ayuntamiento. 

Tras su licenciamientox del Ejército 
del Aire, en 1946 fue nombrado pre- 


tiros, no muy graves, en una pierna, 


Con la guerra prácticamente fina- sidente de la compañía Iberia, puesto 
pero incendiado su avión, el (3-56),  lizada y cuatro victorias en su haber que desempeñó durante varios años. 





de la base estaba a lo suyo, no así el staff como recuerda Paco Carretero —quien no en vano estuvo de agregado aéreo en 
Washington=, que con la mirada fija no perdía ripio de cada maniobra. Lo componían José Luis Aresti, acróbata de reconoci- 
da fama y presidente de la Federación Española del Deporte Aéreo, el teniente coronel (a punto de ascender) piloto e ingenie- 
ro aeronáutico Fermín Tordesillas, jefe del equipo; Carlos Alos (padre), presidente del aéroclub Barcelona-Sabadell, y Facundo 


Álvarez, entusiasta piloto bilbaíno, que al igual que Alos, actuaría de juez en la próxima competición. 


Pues bien, contemplando y juzgando lo bien que estaba haciéndolo Carretero, cuando de pronto un brillo metálico en el cielo 
y la voz unísona de todos: ¡La hélice! . 

En fracciones de segundo, como ya hemos narrado, el piloto se hizo con el avión y no pasó nada. Inmediatamente Gil de 
Montes y Alos, tumándose en el mando de la Zlin “roja” sobrevuelan el trigal donde ha caído la hélice hasta su aparición. ER 
la foto recuerdo que incluimos. 

En ella vemos de pie: Tomás Castaño, quien desde 1967 como supernumerario del Ejército del Aire, había iniciado su carrera 
en la aviación comercial; a Cristina Alvareda, piloto y apasionada del vuelo acrobático, estaba de visita, aunque había recibido 
entrenamiento en el equipo el año anterior; capitán Paco Gómez Carretero tras ejercer de «proto» en la Escuela de Reactores 
volaba el Mirage lll de Manises y Carlos Alos, quien por la vía civil había llegado a las líneas Él 

Sentados: sargento mecánico Herráez y capitán Agustín Gil de Montes, luego de proto en la Escuela Básica (Matacán) al 
trasladarse esta a San Javier (AGA); en ella estaba destinado. 
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Y How Big is the 
Y Boom in Military 
Aviation? 





Andrew Hunter 
Armada International. 
October/november 2018 


a aviación se ha converlti- 

do, de nuevo y repentina- 
mente, en el elemento clave 
de la defensa mundial. Los 
aviones, especialmente los 
cazas, se están confirmando 
como el punto clave de los 
planes militares de inversión 
de muchas naciones, ten- 
diendo la aeronáutica a do- 
minar la mayor parte de los 
presupuestos de defensa. 

Estados Unidos está pre- 
sionando a sus aliados eu- 
ropeos y asiáticos para que 
incrementen sus gastos mi- 
litares, pero subrayando que 
esta inversión debe encami- 
narse, principalmente, a la 
lucha contra el terrorismo y 
a la seguridad marítima. Sin 
embargo, los estrategas que 
analizan el futuro más pro- 
bable de las fuerzas aéreas, 
dirigen su atención hacia la 
inteligencia artificial, la info- 
tecnología, la sinergia entre el 
hombre y la máquina (inclu- 
yendo la biotecnología) y otro 
tipo de tecnologías de la de- 
nominada cuarta revolución 
industrial que no son, a priori, 
más importantes que la avia- 
ción o que cualquier otro tipo 
de sistemas de armas. 

Los presupuestos de de- 
fensa en Europa da la sen- 
sación de que aumentan 
continuamente, pero no se 
consolidan lo suficiente como 
para marcar un camino se- 
guro para las inversiones en 
nuevos programas de aviones 
militares, teniendo en cuenta 
sobre todo que gran parte de 
estas inversiones se están de- 
dicando prioritariamente a la 
prolongación de la vida ope- 
rativa de «viejos» aviones. 


o, 
eo 
o, 
eo 
o, 
eo 
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RECOMENDAMOS 


y Aeralis Envisions 
V New British 
Jet Trainer 





Tony Osborne 

Aviation Week and Space 
Technology. October 29/ 
november 11 2018 


Jos Aero Vodochody 
prepara los vuelos de 
prueba para el L-39NG y 
Boeing está iniciando los co- 
rrespondientes al prototipo 
de su programa T-X, Aeralis, 
una empresa emergente bri- 
tánica, está desarrollando un 
nuevo concepto sobre la vi- 
sión de futuro que ha de co- 
rresponder a un avión de 
entrenamiento. En 2015 bau- 
tizó a esta nueva concepción 
con el nombre de Dart Jet y la 
justificó por el hecho de que 
«el sistema de entrenamiento 
es mucho más que un avión, 
debiendo monitorizar, tam- 
bién, la salud mental y física 
de los alumnos e incluso su 
alimentación». 

En la actualidad son dos los 
modelos que Aeralis ha pro- 
yectado para darle forma a 
su proyecto: el modelo A, que 
será un avión de dos moto- 
res con capacidades que van 
más allá de un puro avión de 
entrenamiento, y el modelo B, 
que estará dotado de un so- 
lo motor y será diseñado co- 
mo un avión dedicado al puro 
entrenamiento. Las naciones 
que decidan operar este tipo 
de aeronaves podrán elegir 
entre el fly-by-wire controlado 
con sidestikc, como en el ca- 
so del F-16, o con el sistema 
más tradicional centralizado 
en un solo mando, como en el 
Eurofighter Typhoon. 

Los socios participantes en 
este proyecto son Williams 
Advanced Engineering, 
Thales, Martin-Baker, Cranfield 
Aerospace Solutions Ltd y 
Frazaer-Nash. 
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Y Spain sets 

Y out European 
MALE RPAS 
procurement 
plan 





David Ing 
Jane's Defence Weekly. 
November 2018 


| sistema RPA MALE (me- 

dium-altitude long-endu- 
rance) está siendo desarrollado 
por Alemania (Airbus), Francia 
(Dassault), Italia (Leonardo) y 
España (Airbus); en concreto, 
el Ejército del Aire ha declara- 
do que tiene la intención de 
adquirir 15 unidades de este 
nuevo sistema que está pro- 
gramado para entrar en servi- 
cio a partir de 2020; la entrega 
de la primera unidad a nues- 
tro Ejército del Aire sera de 
2026 en adelante. 

De cara a eliminar la falta de 
capacidad en esta área de los 
RPA hasta la llegada del pri- 
mer MALE, España contará 
con el sistema General Atomics 
Reaper MQ-9 Predator B. Las 
dos primeras unidades se 
espera que sean incorpora- 
das a la dotación del Ejército 
del Aire en febrero y octubre 
de 2019. 

España ha sido el último 
socio en incorporarse al pro- 
yecto europeo MALE, cuya 
finalización del estudio de via- 
bilidad del sistema tuvo lugar 
en septiembre de 2016. Este 
sistema se ha concebido co- 
mo el primer UAV designado 
para operar en espacio aéreo 
no segregado, con los roles 
de inteligencia, vigilancia y re- 
conocimiento (ISR), con gran 
autonomía y dentro del tea- 
tro de operaciones, habiendo 
sido diseñado para contra- 
rrestar el predominio en es- 
te campo de las plataformas 
desarrolladas por Estados 
Unidos e Israel (Reaper y 
Hermes). 
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y Are Threat 

V Extremes 
Defining Future 
Capabilities? 





Weibel Scientific Ltd. 
Military Technology. 
10/2018 


n el terreno de los siste- 

mas integrados de defen- 
sa aérea y de misiles (IAMD), 
los escenarios de las posibles 
futuras amenazas son muy 
distintos a los que han existi- 
do hasta este momento. Una 
reclamación común a todos 
los países en lo relativo a este 
tema es la afirmación de que 
no es posible concebir un so- 
lo sistema de radar capaz de 
responder a la gran diversi- 
dad de amenazas aéreas. 

El punto de enfoque para 
la resolución de este proble- 
ma ha de estar en el apro- 
vechamiento de los avances 
tecnológicos que puedan ser 
aplicados desde una pers- 
pectiva operacional y que, 
por otra parte, puedan dotar 
a los aviones de combate de 
la cantidad y calidad de datos 
que se requieran para poder 
eludir la amenaza de detec- 
ción presentada por los rada- 
res de última generación. 

La respuesta a la pregun- 
ta planteada como título al 
artículo publicado por esta 
revista es claramente afirma- 
tiva, pero ha de contemplarse 
que esta aseveración cubre 
del mismo modo el potencial 
proporcionado por las tecno- 
logías puntas en el campo de 
las emisiones y las frecuen- 
cias que podrán usarse, en un 
futuro próximo, para este tipo 
de detecciones. 
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HACKING 


HONEYCON EN 
GUADALAJARA 


Desde hace cuatro años se celebra 
en Guadalajara con carácter anual un 
interesante evento que reúne en un 
ambiente de compañerismo y amistad 
a grandes profesionales de la ciber- 
seguridad de toda España. El evento 
está organizado por Honey Sec, una 
asociación sin ánimo de lucro que 
tiene su sede en la misma ciudad y 
que busca como objetivo fomentar 
buenas prácticas en materia de se- 
guridad informática y en el uso de 
las nuevas tecnologías y cuenta con 
el apoyo de numerosos e importantes 
patrocinadores. 

Sus miembros son expertos y apa- 
sionados en temas de ciberseguridad 
que participan activamente en las dis- 
tintas comunidades establecidas a ni- 
vel nacional. 

El 8 de noviembre la HoneyCON 
inició su andadura de este año en 
en el pub Irlandés Errante con la 
celebracion deltercer Hack tand 
Beers Guadalajara, al que asistieron 
unas cien personas. Aderezado con 





aperitivos y mucha cerveza, se 1m- 
partieron tres interesantes ponencias 
sobre seguridad. 

El viernes la actividad siguió con la 
olimpiada de programación por la ma- 
ñana y las charlas técnicas, sumando 
650 participantes en toda la jornada. 





El sábado por la mañana los más 
jóvenes tuvieron ocasión de parti- 
cipar en la competición individual 
CTF (capture the flag) infantil. Esta 
competición consiste en una serie 
de desafíos informáticos donde hay 
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que superar desafíos de hacking, 
programación o criptografía para 
llegar a descubrir «la bandera», que 
supone la prueba de haber superado 
el reto. Mientras se reditaban va- 
rios talleres de criptografía infan- 
til, para los padres se desarrollaba 
una charla sobre 
la relación de los 
menores con las 
redes sociales y 
los dispositivos 
móviles. 

También el sá- 
bado se llevaron a 
cabo actividades 
sobre técnicas fo- 
renses (análisis de 
sistemas atacados 
para descubrir las 
vías de entrada, 
debilidades, daños 
producidos, etc.) y 
otros ocho talleres 
técnicos, que fue- 
ron un éxito de asistencia. 

A lo largo de toda la jornada del 
viernes y del sábado se llevó a cabo 
un CTF, preparado por el equipo de 
Follow the Withe Rabbit esta vez para 
hackers y aspirantes, resultando muy 
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reñido, ya que los aproximadamente 
90 participantes demostraron tener 
muy buen nivel. 

Con esta edición se cierra el ciclo 
anual de actividades de la asociación 
HoneySEC; en pocas semanas se pre- 
sentará el cronograma de actividades 
otoño-invierno y varios nuevos pro- 
yectos que se iniciarán en el mes de 
enero, como el programa TutorSec, 
que buscará guiar a personas intere- 
sadas en seguridad informática en sus 
primeros pasos y conectarlos a empre- 
sas relevantes del sector. 

Desde estas líneas queremos anl1- 
marles a seguir en su labor de forma- 
ción, divulgación y popularización de 
la seguridad informática, ya que estas 
actividades no solo permiten el bene- 
ficioso intercambio de ideas entre pro- 
fesionales sino que también ofrecen 
formación en un ambiente lúdico no 
carente de rigurosidad técnica, y son 
el semillero de los profesionales del 
futuro, así como una barrera contra 
la proliferación actual de malware y 
otras «epidemias» que pueden afectar 
a nuestros dispositivos y ordenadores. 


SEGURIDAD 
EL«FANTASMA>» DEL DNS 


Los DNS son como grandes centros 
de orientación en la red, traducien- 
do las direcciones que escribimos en 
nuestro navegador a la dirección IP del 
servidor que debe atenderlas. 

Como elementos claves del tráfico 
en la red, los diferentes escalones fí- 
sicos del protocolo DNS son blanco 
de numerosos ataques. Controlar la 
lista de direcciones IP permitiría des- 
viar el tráfico de la red, bien para con- 
centrarlo en un servidor y saturarlo o 
bien para desviar el de un determinado 
servidor a otro, «secuestrando» su trá- 
fico, O para derivar tráfico a servidores 
maliciosos. 

Los investigadores de Netlab han 
descubierto GhostDNS, una botnet 
basada en el malware DNSchanger y 
que ha conseguido infectar a más de 
100 000 router que utilizan un soft- 
ware interno (firmware) de 70 tipos 
diferentes. 

DNSchanger es un troyano des- 
cubierto en 2007. En noviembre del 
2011 el FBI atrapó a un grupo de 
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ciberdelincuentes que lo explotaban, 
pero hasta hoy el software del tro- 
yano ha segul- 
do circulando 
y evoluciona- 
do, recibiendo 
modificaciones 
para evitar ser 
detectado y eli- 
minado, utili- 
zando técnicas 
que le permiten 
suplantar a la 
cuenta de admi- 
nistración de un sistema. 





Entre sus «alias» se encuentran va- 
rios como: TDSS, Wareout, Alureon, 
TidServ, TDL4, DnsChanger. 

Su ataque consiste en modificar, 
en el equipo víctima, la configura- 
ción de DNS con el fin de que en 
lugar de dirigir sus preguntas al 
servidor establecido, lo haga a un 
servidor falso, controlado por el 
atacante, cuya dirección viaja cifra- 
da en el cuerpo del troyano. Este 
servidor malicioso, redirige las pe- 
ticiones de los usuarios a páginas 
o sitios ilegales, controladas por el 
atacante donde puede ser víctima 
de otros ataques, fraudes o robo de 
información. 

La principal medida de seguridad 
a nivel doméstico contra este tipo de 
ataques consiste en cambiar la con- 
traseña que el router de nuestra co- 
nexión trae puesto por la fábrica o el 
proveedor de acceso. 


Los DNS son como grandes 
centros de orientación en 
la red, traduciendo las 
direcciones que escribimos 
en nuestro navegador a la 
dirección IP del servidor que 
debe atenderlas 





En caso de verse afectado, para eli- 
minar DNSChanger de forma efectiva 
lo mejor es esca- 
near el sistema 
con una solución 
antivirus y des- 
pués restablecer 
la configuración 
del router, pa- 
ra lo cual se 
pueden utlizar 

herramientas 
gratuitas, dispo- 
nibles en la red 


| como Avira DNS-Repair Tool. 
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CIBERGUERRA 


AUMENTARÁ LA DEMANDA 
DE FORMACIÓN EN 
CIBERGUERRA 


La compañía Leonardo ha deci- 
dido invertir dos millones de libras 
(2,29 millones de euros) en am- 
pliar sus instalaciones para la for- 
mación en guerra electrónica (EW) 
y ciberguerra en Lincoln, Reino 
Unido. 

La compañía Leonardo es el ma- 
yor inversor interno en el sector de 
defensa del Reino Unido, el ma- 
yor inversor interno italiano en el 
Reino Unido, y uno de los mayores 
proveedores de equipos de defensa 
para el Ministerio de Defensa del 
Reino Unido y espera rentabilizar 
esta inversión porque prevé un im- 
portante incremento de la demanda 
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en este campo, tanto por parte de 
las Fuerzas Armadas del Reino 
Unido como de sus aliados. 

Las instalaciones de la compañía 
forman a personal de otros países co- 
mo Brasil y Corea del Sur, y se espe- 
ra que casi el 70% de los cursos de 
formación se realicen para clientes 
internacionales. 

Desde 2009 la compañía ha tenido 
un centro en Lincoln para capacitación 
y apoyo del personal de la RAF con 
sede en el cercano Centro de Guerra 
Aérea ubicado en RAF Waddington, 
así como a visitantes de naciones 
aliadas. 

La instalación podrá ofrecer ahora 
cursos para 150 personas en la planifi- 
cación y operaciones de CEMA (cyber 
electro magnetic activities), triplicando 
su capacidad anterior. 

La compañía cuenta con otras ins- 
talaciones para formación en guerra 
electrónica en Bristol, y sostiene que 
esta ampliacion complementa el de- 
sarrollo de capacidades cibernéticas 
en esas instalaciones, ya que conside- 
ran que el ciberespacio está cada vez 
más conectado al dominio EW, tanto 
ofensivo como defensivo, por lo que 
se está convirtiendo en una parte ma- 
yor de los requisitos de formación de 
personal y probablemente aumentará 
mucho más en el futuro.. 


JUEGOS 


PRIMER JUEGO DE MANDO Y 
CONTROL 


Ciertas afirmaciones sobre la ciber- 
guerra pueden confundir al hombre 
de la calle, pero no deben despistar- 
nos a los profesionales de la defensa. 
La guerra no tiene visos de pasar a 
ser un juego de ordenador que se de- 
sarrolle en un hipotético mundo vir- 
tual ni se resolverá con un tanteo en 
un marcador, sin muerte, violencia y 
destrucción. La guerra seguirá siendo 
el fenómeno violento, desagradable, 
físico y frecuentemente inmoral que 
ha sido durante la historia de la huma- 
nidad. No existe la ciberguerra como 
un limbo virtual separado de esa rea- 
lidad, como no existe la guerra que 
pueda resolverse en ningún otro de 
los dominios sin considerar el resto. 
Los dominios en los que se desarrolla 


la guerra son distinciones teóricas que 
nos permiten analizar el fenómeno 
y facilitar su estudio. La realidad es 
única. 

El general jefe de Estado Mayor de 
la USAF (CSAF) David L. Goldfein, 
en una «carta a los aviadores», terce- 
ra de una serie en la que se dirigía a 
los hombres y mujeres bajo su man- 
do y publicada en la web de la Fuerza 
Aérea, decía sobre la capacidad MDO 
(multi domain operations): 

«La batalla 
multidominios 
es más que la ca- 

pacidad de tra- 

bajar en varios 'K4 
dominios. Eso ya 

lo hacemos con 
bastante efica- 
cia en los centros 
de operaciones 
aéreas de hoy. 
También es algo 
más que operacio- 
nes en un domli- 
nio que admiten 
o complementan 
Operaciones en 
otro dominio. Un 
concepto opera- 
tivo avanzado de 
múltiples domi- 
nios (CONOPS) 
explotará las ca- 
pacidades actua- 
les y nuevas, así 
como la integra- 
ción de capaci- 
dades conjuntas 
y de coalición en 
todas las opera- 
ciones militares. 
Nos permitirá 
ver más oportunidades y generar más 
opciones para los líderes de nuestra 
nación. Nominalmente, ya sea como 
comandante del componente aéreo 
de las fuerzas conjuntas o coman- 
dante de las fuerzas conjuntas que 
actúen en una campaña, seremos 
responsables de la realización y ar- 
ticulación de ataques conjuntos. Esta 
responsabilidad obliga a que domi- 
nemos el MDC2». (multi domain 
comand K control). 

Y aquí es donde el multidominio 
se podría resumir —nuevamente pa- 
ra facilitar nuestro análisis a un 
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dominio único: la toma y transmi- 
sion de decisiones, el seguimien- 
to de sus efectos la actualizacion 
de los datos y la toma de nuevas 
decisiones. 

Conscientes de la importancia de 
ese proceso, en la USAF han desa- 
rrollado el primer juego de guerra 
específicamente orientado a C2. 
Normalmente los juegos de gue- 
rra ponen el acento en el desarro- 
llo de las operaciones, sin embargo, 

| | 
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en este juego, denominado Doolittle 
Wargame, se analizarán diferentes es- 
tructuras C2 y se determinará cuáles 
permiten usar más información y apro- 
vechar mejor el apoyo y facilitar las re- 
laciones. A través del juego, la USAF 
evaluará qué estructuras C2 le permiti- 
rán tomar mejores decisiones más rápi- 
damente y cómo ciertas estructuras C2 
mejorarán las capacidades. M 


Los enlaces recopilados para escri- 
bir estos artículos pueden consultarse en 
la dirección: https: //www.di1go.com/user/ 
roberto_pla/raa8S79 
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LOS C-2.111 «PEDRO» DE 
CASA. José Luis González 
Serrano. Edición del autor; 
2018. 301 páginas, 21 x 29,7 
cm. ISBN; 978-84-09-01696-9 
http://www. libreriagaudi.com/ 
los-c-2.111-pedro-de-casa 


José Luis González 
Serrano continúa la serie de 
monografías dedicadas a 
aviones que han hecho his- 
toria en nuestro Ejército del 
Aire. Tras sus recientes tra- 
bajos sobre «Los derivados 
hispanos del Bf 109» y «C5: 
El North American F-86F 
Sabre en el Ejército del 
Aire», le toca el turno aho- 
ra al Pedro, la versión espa- 
ñola del bombardero alemán 
Heinkel He 111, designado 
oficialmente como C-2.111. 
En la línea de los trabajos 
anteriores, el autor ha reali- 
zado un meticuloso trabajo 
de investigación, acudiendo 
a archivos, rescatando do- 
cumentos oficiales y contan- 
do con la colaboración de 
numerosos amigos y com- 
pañeros. Así, ha podido re- 
construir las vicisitudes de 
cada uno de los aparatos, ta- 
rea siempre complicada con 
unos aviones cuyos indicati- 
vos variaban continuamente. 

El Heinkel He 111 participó 
durante casi toda la Guerra 
Civil como bombardero de la 
Aviación Nacional. Al acabar 
la contienda, el recién creado 
Ejército del Aire decidió ba- 
sar su aviación de bombar- 
deo en dicho aparato, del que 
ya en 1937 se habían inicia- 
do los trámites para conse- 
guir la licencia de fabricación 
en España. Limitado por las 
circunstancias de la Segunda 
Guerra Mundial, el entonces 
Ministerio del Aire no tuvo la 
opción de adquirir un modelo 
más avanzado, de modo que 
se desarrolló un avión que ya 
era un anacronismo cuando 
entró en servicio. 





El libro relata la trayecto- 
ria de estos aviones construi- 
dos en España por la empresa 
Construcciones Aeronáuticas 
S.A. (CASA) desde que co- 
menzó la producción en 1941 
hasta que los últimos de ellos 
fueron dados definitivamen- 
te de baja a mediados de los 
años setenta. Desde el inicio 
del pro- 
yecto, su 
desarrollo 
se vio limi- 
tado por 
la carestía 
de sumi- | 
nistros así 
como por 
sucesivos 
cambios 
de criterio 
en la defi- 
nición del 
proyecto. 

Es espe- 
cialmente 
interesan- 
te la par- 
te del libro 
que el autor califica como «la 
rocambolesca historia de los 
motores», en la que relata las 
diversas gestiones iniciadas 
al final de la Segunda Guerra 
Mundial, cuando era evidente 
que Alemania no podía seguir 
suministrando motores y re- 
puestos para el avión. Entre las 
posibilidades que se barajaron 
estuvo el fallido intento de que 
CASA adaptara el Hispano 
Suiza HS 12-7-89 o las com- 
plicadas negociaciones a tra- 
vés de diversas empresas 
europeas entre el aluvión de 
ofertas aprovechando el final 
de la guerra. Finalmente, se 
adquirieron 354 motores en 
Francia. Pero el rendimiento 
de los motores originales, los 
Junkers Jumo 211 fue pési- 
mo desde el primer momento, 
con continuas averías y fallos, 
que probablemente se debían 
a las características del pro- 
pio diseño, pensado para una 


























situación de guerra, con una 
vida útil prevista muy corta, no 
estando preparados para un 
largo funcionamiento en tiem- 
pos de paz. 

Por fin, en 1952 el Ministerio 
del Aire contrató con Rolls- 
Royce Ltd. la adquisición de 
505 unidades del motor Rolls- 
Royce Merlin, tras un conside- 
rable retraso en el proyecto, 
pues se había decidido adqui- 
rirlos en 1947. En cualquier ca- 
so, el cambio a un motor con 
una mayor fiabilidad y vida útil 
fue muy bien acogido por pilo- 

tos y mecá- 
nicos. Dice 
- el autor que 
- según uno 
de los pri- 
meros pilo- 
tos que lo 
volaron «so- 
; naba muy 
uy agradable al 
oído». Con 
ello llegó a 
nuestro EA 
un motor le- 
gendario, el 
Rolls-Royce 
Merlin, 
el motor 
que tam- 
bién equi- 
pó a aviones tan notables 
como los Spitfire, Hurricane, 
DeHavilland Mosquito, Avro 
Lancaster o P-51 Mustang, y 
en nuestro país, la adaptación 
del Messerschmidt Bf 109 
convertido en el Buchón 
hispano. 

Del C-2.111 se realizaron 
diversas versiones: bombar- 
deo, reconocimiento y bom- 
bardeo, fotográfico, escuela 
y pasajeros, siendo destina- 
dos a multitud de unidades 
tan diversas como la AGA, la 
Escuela de Especialistas de 
León, el Servicio Cartográfico 
y Fotográfico de Cuatro 
Vientos, el Regimiento de 
Bombardeo de Tablada o los 
grupos de FF. AA. de Albacete, 
Zaragoza, Agoncillo, Getafe, 
Villanubla, etc. 

Algunos de estos avio- 
nes fueron inmortalizados en 
la película rodada en 1968 
La batalla de Inglaterra (The 





Battle of Britain). Años antes, 
con la llegada de los moto- 
res Merlin, se había procedido 
a una revisión general de los 
aparatos que incluyó la susti- 
tución de la pintura de camu- 
flaje, que presentaba graves 
problemas de corrosión, pin- 
tándose de aluminio sobre 
imprimación de cromato de 
cinc. Pero para el rodaje de 
la película, la productora se 
hizo cargo de la pintura con 
camuflaje de las unidades 
participantes para que figura- 
ran como los Heinkel He-111 
alemanes originales. En con- 
secuencia, aprovechando esa 
circunstancia, el resto de la 
flota fue pintada según el mis- 
mo esquema a medida que 
se realizaban las sucesivas vi- 
sitas a la maestranza. 

El libro contiene numerosas 
tablas con el historial resumi- 
do de los aviones, desglosado 
según estuvieran equipados 
con motores Jumo 211 oO 
Merlin; la variación en el nú- 
mero de unidades operativas a 
lo largo de los años, así como 
las circunstancias de los acci- 
dentes por los que 83 de estos 
aviones causaron baja. Trece 
de ellos, sin embargo, se en- 
cuentran en diversos museos 
donde todavía pueden ser ad- 
mirados. Algunos lucen las es- 
carapelas españolas, como 
los que están en el Museo de 
Aeronáutica y Astronáutica de 
Cuatro Vientos, el Deutsches 
Museum de Oberschleissheim 
(Alemania) o el Musée de |'Air 
et de l'Espace de Le Bourget. 
Otros, sin embargo, lucen los 
emblemas de la Luftwaffe, 
como el ejemplar expuesto 
en el Imperial War Museum 
de Duxford (Reino Unido) 
o el existente en el Militár 
Historisches Museum de 
Gatow, Berlín. 

En definitiva, un libro de 
gran interés para los aficiona- 
dos a la aeronáutica que dis- 
frutarán recordando la historia 
de otro de los aviones que 
prestaron servicio en nuestro 
Ejército del Aire, conocido con 
el apelativo de Pedro, del que 
sin embargo, el autor no des- 
vela su origen. 
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Sditádias por el Ministerio de Defensa, de una manera 
dinámica y amena. Los contenidos se pueden visualizar 
“on line” o en PDF, así mismo se pueden descargar los 
distintos números: Tado ello de una forma ágil, 

sencilla e intuitiva: 


La app es gratuita y está 
disponible en las tiendas Google Play y en App Store, 


WEB 


Catálogo de Publicaciones de Defensa 


Nuestro Catalogo de Publicaciones 
ria T Edel ca 3cL 
de perensa, a su 

-. > cn Su a Ja > A - 5 pa sen. al des q dee h Jl . 
disposición con más de mil titulos 


cata e dañen cab as 


La página web del Catálogo de Publicaciones 
de Defensa pone a disposición de los usuarios la 
información acerca del amplio catálogo que compone el fondo 
editorial del Ministerio de Defensa. Publicaciones en diversos formatos y soportes, y 

difusión de toda la información y actividad que se genera en el Departamento. 


Incluye un fondo editorial de libros con más de mil títulos, agrupados. en varias colecciones, que abarcan la gran variedad de 
materias: disciplinas cientificas, técnicas, históricas o aquellas referidas al patrimonio mueble e inmueble custodiado por el 
Ministerio de Defensa. 


REVISTAS 
El Ministerio de Defensa edita una serie de publicaciones periódicas. Se dirigen tanto al conjunto de la sociedad, como a los 
propios integrantes de las Fuerzas Armadas. Asimismo se publican otro grupo de revistas con una larga trayectoria y calidad: 
como la historia, el derecho o la medicina. 


CADBTAEDbBAE APRA 
LAFHIGARAAFILA LAMINAS 


Una gran variedad de productos de información geográfica en papel y nuevos soportes informáticos, que están también 
a disposición de todo aquel que desee adquirirlos. Así mismo existe un atractivo fondo compuesto por más de trescientas 
reproducciones de láminas y de cartografía histórica. 





ra A . de 


Archivo Histórico del Ejercito del Aire 
recoger, conservar y difundir 


Es cerca de 7.000 metros lineales de documentación que se custodian en el AHEA constituyen una fuente de primer 
orden para los estudios sobre la historia de la aeronáutica española y sobre el Ejército del Aire en todos sus aspectos. 
Los fondos depositados están abiertos a la consulta por investigadores, aficionados a la aeronáutica o particulares 
con un sencillo trámite. El AHEA acepta donaciones de documentos y material gráfico de propiedad privada 
relacionado con la aeronáutica o el Ejército del Arre, 





(AHEA) 


Avenida de Madrid, 1 - Telf, 91 665 53 40 - e-mail: aheat*Pea.mde.es 
Castillo Villaviciosa de Odón 
28670 VILLAVICIOSA DE ODON. MADRID 


